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Vorwort

Vorwort

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersu-
chung verdeutlichen, dass Fragen des Park-
raums und der Mobilitat fir Wohnungsgenos-
senschaften eine wachsende strategische
Bedeutung besitzen. Unsere Quartiere sind
vielfach durch eine alternde und weniger mo-
bile Mitgliedschaft gepragt, gleichzeitig ver-
andern sich Mobilitatsbedirfnisse und Ver-
kehrsmittelwahl kontinuierlich. Hinzu kommen
steigende Baukosten und ein zunehmender
Flachendruck, die eine besonders effiziente
Nutzung vorhandener Ressourcen erforder-
lich machen.

Gerade vor diesem Hintergrund liefert die
Forschung zu Parkraumangebot, Parkraum-
nachfrage und Mobilitatsverhalten eine wich-
tige Grundlage fiir die zukinftige genossen-
schaftliche Quartiersplanung. Ziel muss es
sein, Mobilitatsangebote bedarfsgerecht und
integriert zu gestalten und dabei das Zusam-
menspiel von Auto, Fahrrad, offentlichem Ver-
kehr und Sharing-Angeboten zu berticksichti-
gen.

Die Analyse zeigt zugleich spezifische Heraus-
forderungen genossenschaftlicher Quartiere.
lhre meist kleineren Strukturen fiihren zu er-
nem insgesamt geringeren Stellplatzangebot
und damit zu einer geringeren Flexibilitat ge-
geniiber Nachfrageschwankungen. Gleich-
zeitig bestehen Zielkonflikte, etwa durch die
verbreitete Integration von Stellplatzen in die
Wohnungsmiete, die nachhaltige Verkehrsent-
wicklung erschweren kann. Deutlich werden
auBerdem Wechselwirkungen zwischen of-
fentlichem und privatem Raum: Ein groBzu-
giges und kostenfreies offentliches Parkrau-
mangebot kann private Stellplatze entwerten
und zu Ineffizienzen flhren.

Gleichzeitig weisen viele Quartiere trotz vor-
handener freier Kapazititen lokale Uber-
lastungen auf, die aus einer raumlichen Un-
gleichverteilung von Angebot und Nachfrage
resultieren.

Eine Verteuerung von Wohnraum durch zu
hohe Stellplatzschliissel oder durch falsche
raumliche Verteilungen sind fiir Genossen-
schaften umso argerlicher, weil geringe Mie-
ten flr uns eine hohe Prioritat haben.

Fiir Wohnungsgenossenschaften ergibt sich
daraus die Aufgabe, Parkraumanalysen und
ein aktives Parkraummanagement als Be-
standteil strategischer Quartiersentwicklung
zu verstehen. Die kontinuierliche Beobach-
tung von Angebot und Nachfrage ermdglicht
es, Flachen effizient zu nutzen, Mobilitatsan-
gebote auszubauen und gleichzeitig die Be-
dirfnisse aller Mitglieder im Blick zu behal-
ten.

Dr. David Wilde

Dr. David Wilde
Vorstandsvorsitzender ,Wohnen in Genossenschaften e.V."
Vorstandsvorsitzender hwg eG Hattingen
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Das eigene Auto gleich vor der Tur abstellen
und auf direktem Weg in die Wohnung. Klingt
komfortabel. Doch in Anbetracht steigender
Bau- und Wohnkosten, knapper Flachen und
zukunftsfahiger, klimagerechter Stadtent-
wicklung lohnt sich ein Blick auf das Thema
Parken in Wohn- und Stadtquartieren jenseits
reiner Komfortmerkmale.

Die sozial orientierte Wohnungswirtschaft
flhlt sich vor allem bezahlbaren Mieten ver-
pflichtet. Der Bau von Tiefgaragen und Stell-
platzen verteuert jedoch die Errichtung be-
zahlbarer Wohnungen erheblich und wirkt sich
damit auch auf die Miethohe aus. Uberkapazi-
taten gilt es deswegen absolut zu vermeiden.
Hinzu kommt der Verbrauch wertvoller Fla-
chen im offentlichen und privaten Raum, die
damit nicht mehr fir den Wohnungsbau, quali-
tatsvolle Griinflachengestaltung oder die Nut-
zung flr FuB- und Radverkehr zur Verfligung
stehen. Dennoch gehort der eigene PKW fiir
viele Mieterinnen und Mieter zum Alltag dazu.
Und geparkt werden muss er eben auch.

Die unterschiedlichen Perspektiven schlagen
sich auch in nordrhein-westfalischen Kom-
munen nieder. Manche legen hohe Stellplatz-
schlissel fest, orientiert am vorhandenen
Stellplatzbedarf oder traditionellen Planungs-
annahmen. Andere wiederum setzen niedrige
Werte an, um den Autoverkehr zu begrenzen
und Mobilitatsangebote aus dem Umweltver-
bund zu forcieren. Kommunen ohne eigene
Satzung orientieren sich an der Stellplatz-
verordnung NRW. Doch wie viele Stellplatze
werden wirklich gebraucht, um einerseits den
offentlichen Raum hinreichend zu entlasten
und andererseits den Mobilitatsbedurfnissen

GruBBwort

von Bewohnerinnen und Bewohner gerecht zu
werden?

Zur Beantwortung dieser Frage leistet die
Studie ,Parkraum in Wohnquartieren - integ-
riert verstehen und gestalten” einen wertvol-
len Beitrag. Sie analysiert Stellplatzangebot
und -nutzung in Quartieren, zeigt, dass es die
Standardlosung nicht gibt und sensibilisiert
fur die integrierte Betrachtung von Gegeben-
heiten vor Ort. Herzlichen Dank an die teilneh-
menden Wohnungsunternehmen und -genos-
senschaften im VdW Rheinland Westfalen.

Alexander Rychter

&

Alexander Rychter
Verbandsdirektor VAW Rheinland Westfalen
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1  Kurzfassung der Ergebnisse

| Ruhender Pkw-Verkehr nimmt in Stadten
und Gemeinden einen nennenswerten Teil
der Siedlungsflachen ein und steht dabei in
Konkurrenz zu anderen verkehrlichen Nut-
zungen wie etwa dem FuB- und Radverkehr
oder dem offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) sowie zu Aufenthaltsfunktionen und
Stadtbegriinung. Zugleich verursachen Stell-
platzbau, -betrieb und -unterhaltung vor allem
beim Neubau von Wohngebauden hohe Kos-
ten, die als Preistreiber auf die Wohnungsmie-
ten wirken. Unterdessen zeigen Beispiele aus
der Praxis, dass ein nennenswerter Anteil der
Stellplatze, die aufgrund der Bauvorschriften
von Landern und Kommunen bei Wohngebau-
den errichtet werden mussen, nicht vermie-
tet werden konnen und leer stehen. Unklar
ist dabei, ob die Stellplatzrichtwerte generell
uberdimensioniert sind beziehungsweise in-
wieweit die ineffizienten Leerstande auf ein
Ausweichen der Bewohner:innen in den of-
fentlichen Raum zurtickzufthren sind. Insge-
samt zeigt sich das Erfordernis, Parkraum ef-
fizienter zu gestalten, um Flachenressourcen
zu schonen und Kosten einzudammen.

Das Projekt PaNaMo - ,Parkraum und nach-
haltige Mobilitat in Wohnquartieren® setzt hier
an und verfolgt das Ziel, Erkenntnisse Uber
private Stellplatze und offentlichen Parkraum
zu vereinen. Insbesondere geht es darum zu
erfassen, wie die reale Parkraumsituation in
Wohnquartieren angebots- und nachfrageset-
tig gestaltet ist, welche Parkraumnutzung da-
raus resultiert und welche Effizienzpotenziale
daraus resultieren. Mit Hilfe von Fallstudien in
36 nordrhein-westfalischen Wohnquartieren

wird dieser Fragestellung unter Nutzung ei-
nes Methodenmixes aus Erhebung von Basis-
daten der Quartiere, Vor-Ort-Erhebungen von
Parkraumangebot und -nachfrage, quantitati-
ven Online-Befragungen von Mieter:innen und
GIS-Analysen nachgegangen. Im Zuge dessen
war es erforderlich, neue begriffliche Grundla-
gen fir eine integrierte, also 6ffentlichen und
privaten Raum umfassende Beschreibung
des Parkraumangebots nach MaB (Angebots-
und Nachfrageschliissel) und Art (Klassifizie-
rung des Parkraums) zu entwickeln.

Die Ergebnisse zeigen eine erhebliche Hete-
rogenitat des Parkraumangebots zwischen
den Quartieren, die aus den unterschiedlichen
Baujahren, Bebauungstypologien und raum-
strukturellen Lagen der untersuchten Quartie-
re resultiert und die dazu geflihrt hat, dass die
urspringlich im Projekt angestrebte Formulie-
rung eines allgemeinen Parkraumbedarfsmo-
dells nicht realisiert werden konnte. Desun-
geachtet konnten zentrale Erkenntnisse mit
relevantem Neuigkeitswert gewonnen wer-
den: In der Mehrzahl der Quartiere stehen bei
der Gesamtbetrachtung von o6ffentlichem und
privatem Raum freie Parkraumkapazitaten zur
Verfugung, der meist kostenlose o6ffentliche
Parkraum zieht Nachfrage von privaten Stell-
platzen ab und Parkraumnachfrager:innen
weisen unterschiedliche Praferenzen auf,
weswegen allgemeine Aussagen zu einer op-
timalen Angebotsgestaltung schwierig sind.

Aus den gewonnenen Erkenntnissen lasst sich
fir die Praxis die Empfehlung ableiten, Park-
raum im Offentlichen und im privaten Raum in-
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tegriert zu planen, zu bauen und zu betreiben
und auf diese Weise eine flachen- und kosten-
effizientere Parkraumbereitstellung zu unter-
stiitzen. Dies schlieBt eine Bewirtschaftung
ein, welche einerseits die tatsachlichen Kos-
ten des Parkraums deckt und andererseits
unterschiedliche Praferenzen der Parkraum-
nachfragen bericksichtigt.
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Bad Berleburg, Osterwiese

Bad Laasphe, MiihlenstrafBe

Bielefeld, Baumheide
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Anzahl der Wohneinheiten: 48 WE
Errichtungsjahr: 1963
Quartierstyp: Typ 3

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
0,96 und 0,1 Parkmoglichkeiten pro WE

privater® und oOffentlicher Nachfrageschlis-
sel: 0,61 und 0,1 Parkmaoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 32 WE
Errichtungsjahr: 1972
Quartierstyp: Typ 2

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
1,0 und 0,0 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
1,0 und 0,0 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 560 WE
Errichtungsjahr: 1968
Quartierstyp: Typ 3

privater und Offentlicher Angebotsschliissel:
0,49 und 0,24 Parkmaoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,40 und 0,12 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 33 WE
Errichtungsjahr: 2017
Quartierstyp: Typ 5

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
1,0 und 0,55 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
1,0 und 0,33 Parkmoglichkeiten pro WE

3 Die Berechnung des Nachfrageschliissels erfolgte bei Stellplatzen, die Mieter:innen einzeln zugeteilt werden konnen,

unter Berticksichtigung der Vermietungsquote.



Bochum, Beethovenweg

Bochum, Christstrale
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Bochum, Erbhof

Bochum, Kaulbachquartier

\ e

= wt
v LY
~

Y |“’ \

|_§~~\
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Anzahl der Wohneinheiten: 334 WE
Errichtungsjahr: 1965
Quartierstyp: Typ 3

privater und offentlicher Angebotsschliissel:
0,46 und 0,34 Parkmaoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
0,44 und 0,30 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 179 WE
Errichtungsjahr: 1906
Quartierstyp: Typ 1

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
0,10 und 0,76 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,07 und 0,7 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 195 WE
Errichtungsjahr: 1912
Quartierstyp: Typ 1

privater und Offentlicher Angebotsschliissel:
0,14 und 0,84 Parkmaoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,13 und 0,74 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 1290 WE
Errichtungsjahr: 1949
Quartierstyp: Typ 3

privater und offentlicher Angebotsschlissel:
0,39 und 0,33 Parkmaoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
0,27 und 0,21 Parkmaoglichkeiten pro WE

11
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Anzahl der Wohneinheiten: 224 WE
Errichtungsjahr: 1939
Quartierstyp: Typ 1

privater und oOffentlicher Angebotsschlissel:
0,63 und 0,65 Parkmaoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,62 und 0,51 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 87 WE
Errichtungsjahr: 2007
Quartierstyp: Typ 5

privater und Offentlicher Angebotsschlissel:
0,41 und 0,71 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,30 und 0,37 Parkmaoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 61 WE
Errichtungsjahr: 2018
Quartierstyp: Typ 4

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
1,56 und 0,25 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
1,36 und 0,13 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 117 WE
Errichtungsjahr: 2019
Quartierstyp: Typ 4

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
1,09 und 0,47 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,62 und 0,19 Parkmaoglichkeiten pro WE
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Dortmund, Konigswall
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Dortmund, Kreuzviertel
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Anzahl der Wohneinheiten: 128 WE
Errichtungsjahr: 2001
Quartierstyp: Typ 4

privater und Offentlicher Angebotsschlissel:
1,02 und 0,20 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,76 und 0,15 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 548 WE
Errichtungsjahr: 1965
Quartierstyp: Typ 3

privater und offentlicher Angebotsschlissel:
0,46 und 0,36 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
0,34 und 0,18 Parkmaoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 36 WE
Errichtungsjahr: 2019
Quartierstyp: Typ 6

privater und offentlicher Angebotsschliissel:
1,17 und 0,25 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
1,08 und 0,19 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 577 WE
Errichtungsjahr: 1952
Quartierstyp: Typ 3

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
0,22 und 0,58 Parkmaoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,22 und 0,48 Parkmaoglichkeiten pro WE

13
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Dortmund, Teigelbrand

Diisseldorf, Lierenfeld
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Diisseldorf, Okotop

Emsdetten, Blumenstrale
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Anzahl der Wohneinheiten: 64 WE
Errichtungsjahr: 2020
Quartierstyp: Typ 4

privater und Offentlicher Angebotsschlissel:
0,94 und 0,14 Parkmaoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,78 und 0,06 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 102 WE
Errichtungsjahr: 1961
Quartierstyp: Typ 3

privater und Offentlicher Angebotsschlissel:
0,79 und 0,53 Parkmaoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
0,46 und 0,29 Parkmaoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 84 WE
Errichtungsjahr: 2005
Quartierstyp: Typ 4

privater und Offentlicher Angebotsschliissel:
1,05 und 0,48 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
0,73 und 0,30 Parkmaoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 105 WE
Errichtungsjahr: 1959
Quartierstyp: Typ 2

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
0,55 und 0,62 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,44 und 0,33 Parkmaoglichkeiten pro WE



Geldern, Heiligenweg
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Anzahl der Wohneinheiten: 68 WE
Errichtungsjahr: 1970
Quartierstyp: Typ 2

privater und Offentlicher Angebotsschlissel:
0,93 und 0,00 Parkmaoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,69 und 0,00 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 40 WE
Errichtungsjahr: 1959
Quartierstyp: Typ 3

privater und Offentlicher Angebotsschlissel:
0,93 und 0,38 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
0,68 und 0,13 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 60 WE
Errichtungsjahr: 2017
Quartierstyp: Typ 4

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
1,03 und 0,00 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
1,03 und 0,00 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 32 WE
Errichtungsjahr: 1963
Quartierstyp: Typ 2

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
0,72 und 0,50 Parkmaoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,66 und 0,41 Parkmaoglichkeiten pro WE

15
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Koln, Barcelona Allee

Anzahl der Wohneinheiten: 158 WE

Errichtungsjahr: 2018
- Quartierstyp: Typ 6
) privater und Offentlicher Angebotsschliissel
- 0,74 und 0,09 Parkmoglichkeiten pro WE
privater und offentlicher Nachfrageschliissel
0,72 und 0,09 Parkmoglichkeiten pro WE
Koln, Ossendorfer Gartenhofe

Anzahl der Wohneinheiten: 443 WE

Errichtungsjahr: 2018
[ l

Quartierstyp: Typ 5

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel
0,62 und 0,30 Parkmaoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel
0,48 und 0,23 Parkmaoglichkeiten pro WE
Koln, Siirther Feld

Anzahl der Wohneinheiten: 112 WE
Errichtungsjahr: 2017
Quartierstyp: Typ 4

—— oy

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel
1,04 und 0,43 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel
0,51 und 0,33 Parkmaoglichkeiten pro WE
Koln, Vitalishofe

Anzahl der Wohneinheiten: 469 WE
Errichtungsjahr: 2000
Wy

Quartierstyp: Typ 5
~ .
/

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel
0,77 und 0,45 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel
0,56 und 0,41 Parkmaoglichkeiten pro WE



Koln, Waldbadviertel

Lemgo, Musikerviertel
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Liidenscheid, Christuskirche

Liidenscheid, Oenneking
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Anzahl der Wohneinheiten: 503 WE
Errichtungsjahr: 2014
Quartierstyp: Typ 4

privater und oOffentlicher Angebotsschlissel:
1,01und 0,28 Parkméglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,90 und 0,26 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 157 WE
Errichtungsjahr: 1955
Quartierstyp: Typ 5

privater und Offentlicher Angebotsschlissel:
0,88 und 0,43 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
0,78 und 0,24 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 66 WE
Errichtungsjahr: 1927
Quartierstyp: Typ 2

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
0,47 und 1,12 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
0,45 und 0,89 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 12 WE
Errichtungsjahr: 1983
Quartierstyp: Typ 2

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
1,00 und 0,50 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,75 und 0,17 Parkmaoglichkeiten pro WE

17



18 Vorgehensweise

Liinen, Graf-Haeseler-Straf3e
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Liinen, Schiitzenhof

Weeze, Am Geenenforst

-
-

Wiilfrath, Havemann Quartier

Anzahl der Wohneinheiten: 61 WE
Errichtungsjahr: 2021
Quartierstyp: Typ 5

privater und oOffentlicher Angebotsschlissel:
1,00 und 0,38 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,56 und 0,23 Parkmoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 166 WE
Errichtungsjahr: 2012
Quartierstyp: Typ 5

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
1,11 und 0,17 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
0,56 und 0,13 Parkmaoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 24 WE
Errichtungsjahr: 1957
Quartierstyp: Typ 2

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
0,58 und 0,79 Parkmaoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschlissel:
0,33 und 0,21 Parkmaoglichkeiten pro WE

Anzahl der Wohneinheiten: 276 WE
Errichtungsjahr: 1925
Quartierstyp: Typ 2

privater und oOffentlicher Angebotsschliissel:
0,87 und 0,51 Parkmoglichkeiten pro WE

privater und offentlicher Nachfrageschliissel:
0,49 und 0,32 Parkmaoglichkeiten pro WE



Kurzfassung der Ergebnisse

19



20

Einleitung

2 Einleitung

2.1 Rolle und Bedeutung des Parkraums in Wohnquartieren

Im Rahmen der Debatte iber die notwendi-
ge Transformation hin zu einer nachhaltige-
ren und klimafreundlicheren Mobilitat riickt
auch die Verkehrsinfrastruktur von Wohns-
tandorten verstarkt in den Fokus (VCD 2019).
Etwa sechs Siebtel aller Wege haben ihren
Ursprung oder ihr Ziel an der eigenen Woh-
nung (Kuhnimhof & Nobis 2018). Die Mobili-
tatsausstattung des Wohnumfelds hat mithin
maBgeblichen Einfluss auf das individuel
le Mobilitatsverhalten und die Wahl der Ver-
kehrsmittel (vgl. BSV 2004, S. 3; vgl. Kiichel
et al. 2024). Eine zentrale Rolle bei der Ge-
staltung der Mobilitat im Wohnumfeld spielt
das Stellplatzangebot fir Pkw: Umfang, Ort
und Nutzungskonditionen der Stellplatze be-
stimmen dartber, ob die Nutzung des Autos
eher bequem und einfach oder eher aufwan-
dig und hirdenreich ist.

Ruhender Pkw-Verkehr nimmt einen nennens-
werten Teil der Flachen im offentlichen Raum
ein. Dabei steht das Parkraumangebot in Kon-
kurrenz zu anderen verkehrlichen Nutzungen,
wie etwa dem FuB- und Radverkehr oder dem
offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Im
meist unentgeltlich verfligbaren offentlichen
Raum ist zudem haufig eine Ubernutzung
durch abgestellte Autos zulasten von Aufent-
haltsfunktionen festzustellen.

Auch im privaten Raum konkurriert der Park-
raum hinsichtlich der Anspriche an Gebau-
de, Radabstellanlagen, Grinflachen und Auf-
enthaltsqualitat mit anderen Nutzungen (BSV
2004, S. 6). Das AusmaB und die bauliche
Gestaltung der Parkraumangebote wirken

sich stark auf die Lebensqualitat insbesonde-
re urbaner Wohnquartiere aus.

Stellplatzbau, -betrieb und -unterhaltung ver-
ursachen zudem hohe Kosten (Heinrichs et
al. 2015), die im offentlichen Raum von der
Allgemeinheit getragen und im privaten Raum
haufig nicht allein durch die Stellplatzmieten
gedeckt, sondern uber erhohte Wohnungs-
mieten subventioniert werden. Auch Haushal-
te, die nicht uber ein Auto verfiigen, zahlen
dann fiir die Stellplatze mit (Hopfner 2021,
S. 104).

Das Stellplatzangebot auf privaten Grund-
stiicken wird in Deutschland seit Ende der
1930er von der Stellplatzbaupflicht be-
stimmt, die bei Neu- und Umbauten von Ge-
bauden von den Bauherren die Herstellung
und Bereithaltung so genannter ,notwendiger
Stellplatze” fordert. Die Praxis zeigt jedoch
vielfach, dass die Stellplatzrichtwerte, mit de-
nen Lander bzw. Kommunen vorschreiben,
wie viele Stellplatze errichtet werden missen,
von der realen Stellplatznachfrage zum Teil
erheblich abweichen. Dies liegt einerseits an
der Pauschalitat der Richtwerte, welche die
individuelle ortliche Situation, die Spezifika
des Bauvorhabens sowie Nachfrageschwan-
kungen im Verlauf der Gebaudenutzung kaum
berucksichtigen, und ist andererseits der Tat-
sache geschuldet, dass die Richtwerte nur
unzureichend empirisch fundiert, also aus der
tatsachlichen Stellplatznachfrage abgeleitet
sind (Behr und Weidner 2012; Weidner 2012;
EARO5 2005, S. 15-16). Die Stellplatzbau-
pflicht und ihre aktuelle Umsetzung stehen



mithin im Widerspruch zu Prinzipien 6konomi-
scher und sozialer Nachhaltigkeit.

Einleitung

2.2  Motivation und Ziel des Projekts PaNaMo

Eine Parkraumplanung und ein Parkraumma-
nagement, die sich an Nachhaltigkeitszielen
orientierten, setzen die Kenntnis des gesam-
ten Parkraumangebots und der gesamten
Parkraumnachfrage — im offentlichen wie im
privaten Raum - sowie deren Einflisse und
Wechselwirkungen im Hinblick auf das reali-
sierte Parkverhalten voraus. In der Praxis ver-
fugt aber kaum eine Kommune iber Daten
zur Lage offentlicher Parkflachen im StraBen-
raum und zur Anzahl der dort angebotenen
Parkmoglichkeiten (Prochazka et al. 2021;
NVBW 2024; Schafer et al. 2019). Uber In-
formationen zum Stellplatzangebot auf priva-
ten Grundstiicken verfligen in der Regel nur
die jeweiligen Grundstiickseigentiimer selbst.
Ein vollstandiges Gesamtbild des Parkraums
besteht mithin selten und ist auch nur aufwan-
dig zu erzeugen. Auch wissenschaftlich wur-
den in Deutschland Parkraumangebot und
-nachfrage in Wohnquartieren bisher kaum
vollumfanglich untersucht und unter Beriick-
sichtigung moglicher Zusammenhange und
Interdependenzen zwischen Angebot und
Nachfrage sowie zwischen offentlichem und
privatem Raum integriert betrachtet.

Das Projekt PaNaMo - ,Parkraum und nach-
haltige Mobilitat in Wohnquartieren® setzt hier
an und verfolgt das Ziel, Erkenntnisse Uber
private Stellplatze und offentlichen Parkraum
zu vereinen. Insbesondere geht es darum zu
erfassen, wie die reale Parkraumsituation in

Wohnquartieren angebots- und nachfragesei-
tig gestaltet ist und welche Parkraumnutzung
daraus resultiert. Die Kern-Fragestellungen
des Projekts lauteten dementsprechend:

e Wie viele Parkmoglichkeiten gibt es Uber-
haupt wo?

e /u welchen Konditionen kdnnen sie ge-
nutzt werden?

e Wie werden sie tatsachlich genutzt?

e \Welche Faktoren nehmen welchen Ein-
fluss auf die Nutzung?

e Was folgt daraus fir eine nachhaltige Ge-
staltung des Parkraumangebots und wie
kann der ortsspezifische Parkraumbedarf
besser abgeschatzt werden?

Der Innovationswert von PaNaMo liegt dabei
in der integrativen Betrachtungsweise, die
private und offentliche Raume als interdepen-
dente Elemente eines urbanen Gesamtkon-
texts begreift.
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2.3 Aufbau des Berichts

Der vorliegende Bericht verfolgt das Ziel, die
Grundlagen und die wesentlichen Ergebnisse
des Projekts PaNaMo darzustellen und auf
diese Weise den verschiedenen Akteuren —
zuvorderst Wohnungswirtschaft und Kommu-
nen — Hinweise zu den Antworten auf die vor-
genannte Forschungsfragen zu geben.

Im folgenden Kapitel 2 werden zunachst we-
sentliche Grundlagen zu den Einflussfaktoren

auf die Parkraumnutzung zusammengefasst.
Kapitel 3 beschreibt anschlieBend das metho-
dische Vorgehen in PaNaMo und die Untersu-
chungsquartiere. In den Kapiteln 4 und 5 wer-
den dann die gewonnenen Ergebnisse zum
Parkraumangebot und zur Parkraumnutzung
aufbereitet. Der Bericht schlieBt in Kapitel 6
mit einer Zusammenfassung der Kernergeb-
nisse und Schlussfolgerungen fiir Praxis und
Wissenschaft.

3  Grundlagen - Einflussfaktoren auf die Parkraum-

nutzung

Grundlage fiir die Untersuchungen in PaNaMo
ist ein theoretisches Wirkungsmodell, in dem
die verschiedenen Einflussfaktoren auf die
Stellplatznutzung identifiziert und in Zusam-
menhang zueinander gesetzt werden (siehe
Abbildung 1). Das Modell basiert auf Litera-
turauswertungen und eigenen Uberlegungen,
die nachfolgend naher erlautert werden. We-

sentliche Einflussbereiche des Modells sind
die Parkraumnachfrage (Abschnitt 2.1), das
Parkraumangebot (Abschnitt 2.2) und die
standortbezogenen Rahmenbedingungen
(Abschnitt 2.3), die gemeinsam die tatsachli-
che Parkraumnutzung (Abschnitt 2.4) bestim-
men.

(= Pkw-Besitz der Bewohner:innen)

Soziockonomische Faktoren

Individueller
Verkehrsmittelzugang \_

4 Parkraumnachfrage N O Standortbezogene N (7
Rahmenbedingungen

™

Parkraumangebot

Privater
Raum

Offentlicher
Raum

————

Einstellungen und Haltungen

. /U

- é Parkraumnutzung

N\

Abb. 1: Wirkungsmodell - Einflussfaktoren auf die Parkraumnutzung (eigene Darstellung)
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3.1 Parkraumnachfrage

Die Parkraumnachfrage wird in Wohnquartie-
ren mit hinreichender Genauigkeit durch den
Pkw-Besitz der Bewohner:innen reprasen-
tiert: wer ein Auto besitzt, stellt dieses auch
am Wohnort ab. Da die Bewohner:innen in der
Regel nachts zu Hause sind, ergibt sich dann
die maximale Parkraumnachfrage. Weitere,
uberwiegend tagslber auftretende Nachfra-
gegruppen wie Besucher:innen oder Liefer-
fahrzeuge spielen fir die Maximalnachfrage
keine Rolle.

Die einzelnen, den Pkw-Besitz und damit die
Parkraumnachfrage an Wohnungen bestim-
menden Einflussfaktoren sind bekannt und
wurden auch in ihrem Zusammenspiel bereits
statistisch erfasst und beschrieben (Tahedl
2021; Matullat & Gertz 2024; Deschermei-
er et al. 2023). Grundlegend sind dies haus-
haltsbezogene sozio-okonomische Faktoren
(Abschnitt 2.1.1), der individuelle Verkehrs-
mittelzugang (Abschnitt 2.1.2) sowie Einstel-
lungen und Haltungen gegeniber verschie-
denen Verkehrsmitteln (Abschnitt 2.1.3), die
allesamt ihrerseits von standortbezogenen
Rahmenbedingungen (Abschnitt 3.3) beein-
flusst werden.

2.1.1 Soziookonomische Faktoren

Grundsatzlich gilt: je geringer das Haus-
haltseinkommen ist, desto seltener verfiigt
der Haushalt Gber einen Pkw (Blechschmidt
2016, S. 26) Personen mit hoherem sozialen
Status hingegen verfligen insgesamt uber ei-
nen groBeren Aktionsradius und mehr Mobili-
tatsoptionen wie bspw. den Pkw-Fihrerschein

(Hopfner 2021, S. 53), mehr Fahrrader (Hopf-
ner 2021, S. 48), besseren raumlichen (Fer-
lic 2010, S. 133) und finanziellen Zugang zu
schienengebundenem OPNV (Ferlic 2010,
S. 13) und nutzen haufiger motorisierte Ver-
kehrsmittel (Scheiner 2009; Bauer et al.
2022, S. 18).

Auch mit steigender Anzahl der Haushaltsmit-
glieder steigt nicht nur die Wahrscheinlichkeit
des Pkw-Besitzes, sondern auch die Anzahl
der Pkw, Uber die der Haushalt verfligt (Foll-
mer und Gruschwitz 2019; Hopfner 2021, S.
50; Graf et al. 2022, S. 26).

HaushaltsgroBe und die Lebensphasen der
einzelnen Haushaltsmitglieder hangen zusam-
men und verandern sich im Laufe der Zeit, wo-
mit auch der Pkw-Besitz schwanken kann. Die
Mobilitat von Kindern und (wenn auch etwas
weniger) Jugendlichen ist abhangig von der
ihrer Eltern. Daran ankniipfend nutzen Studie-
rende im Vergleich zu anderen Gruppen hau-
figer das Rad und den OPNV (Hopfner 2021,
S. 32; Ferlic 2010, S. 21). Gerade bei jungen
Menschen sind der rechtliche Autobesitz und
die Autonutzung jedoch getrennt zu betrach-
ten: 2018 verfiigte die Halfte der Haushalte
mit Haupteinkommensbezieher zwischen 18
und 24 Jahren nicht tber einen Pkw, (Hopf-
ner 2021, S. 51) trotzdem nutzen 45 Pro-
zent der 18- bis 29-jahrigen fast taglich das
Auto (Hopfner 2021, S. 35). Mit 65 Prozent
liegt der Anteil der (fast) taglichen Autonut-
zenden bei den 40- bis 49-jahrigen deutlich
hoher (Hopfner 2021, S. 35). Zweipersonen-
haushalte mittleren Alters besitzen beson-
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ders haufig sogar einen Zweitwagen (Hopfner
2021, S. 50).

Der altersbedingte Riickgang der Mobilitat
verschiebt sich aktuell deutlich ins hohere Al-
ter, was zu einem Gesamtanstieg der Mobi-
litat von Senioren fiihrt, insbesondere durch
den MIV (Hopfner 2021, S. 32; Graf et al.
2022, S. 35).

Dariiber hinaus stellen die Anforderungen
des gewahlten Berufs und der Gesundheits-
zustand der Haushaltsmitglieder nicht zu ver-
nachlassigende Griinde fiir den Pkw-(Nicht-)
Besitz dar (Kuhnimhof & Nobis 2018, S. 6).

2.1.2 Individueller Verkehrsmittelzugang

Der individuelle Zugang zu Verkehrsmitteln
bezieht sich vor allem auf die Voraussetzun-
gen flr die Nutzung eines Verkehrsmittels,
wie Fahrerlaubnis, Besitz von OPNV-Zeitkar-
ten, Fahrradbesitz oder Zugang zu Sharing-
Diensten fur Pkw, Fahrrader oder Roller. Er
hangt stark mit dem Haushaltseinkommen
(Fahrrad- und Fiihrerscheinbesitz) (Kuhnimhof
& Nobis 2018), aber auch mit dem berufli-
chen Status (Dienstwagen, Jobticket, Jobrad,
etc.) bzw. mit dem Alter (z. B. kostenlose
oder vergiinstigte OV-Jahrestickets durch
Schulen und Hochschulen) zusammen (Graf
et al. 2022, S. 44). Personen in autofreien
Haushalten verfligen bspw. deutlich haufi-
ger (iber OV-Monatskarten und Carsharing-
Mitgliedschaften (Kuhnimhof & Nobis, 2018:
36, 42); neue Tarifangebote wie das wah-
rend der Projektlaufzeit eingefiihrte Deutsch-

landticket sorgen dabei fir Entwicklungsdy-
namiken. Uberdies verfiigen Personen iiber
unterschiedliche physische Fahigkeiten bzw.
gesundheitliche Ausgangsbedingungen zur
Nutzung von Verkehrsangeboten (Bauer et al.
2022, S. 14).

2.1.3 Einstellungen & Haltungen

Lebensstil, Wohnstandortwahl und Verkehrs-
verhalten beeinflussen sich jeweils gegen-
seitig und werden gepragt durch verkehrs-
mittelbezogene Einstellungen, bewusste und
unbewusste Wahrnehmungen, Praferenzen
und Handlungen (Bauer et al. 2022, S. 14).
Einstellungen hinsichtlich verschiedener Ver-
kehrsmittel beeinflussen das Mobilitatsverhal-
ten besonders stark, Studien zufolge sogar
noch mehr als demographische oder quar-
tiersbezogene Variablen (Graf et al. 2022, S.
46). Bei einer Dissonanz zwischen realisier-
tem Mobilitatsverhalten und -einstellungen,
passen Personen haufiger ihre Einstellungen
an, als dass sie ihr Verhalten andern (Bauer et
al. 2022, S. 19-20).

Familien- und wohnstandortbezogene Kriteri-
en konnen fiir die Entscheidung uber einen
Wohnstandort oft wichtiger sein, als Pendeldi-
stanzen zum Arbeitsplatz (Bauer et al. 2022,
S. 19), insbesondere bei Wanderungen ins
Umland einer Stadt (Bauer et al. 2022, S.
20). Unklar bleibt, inwiefern die residenziel-
le Selbstselektion freiwillig erfolgt und auf
Segregation nach Mobilitatseinstellungen
zurtickgeht oder ob Unterschiede im Mobili-
tatsverhalten durch raumliche Merkmale, wie
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die Qualitat der OV-Anbindung, bedingt sind
(Bauer et al. 2022, S. 5, S. 20). Es wird ge-
schatzt, dass ca. 40 bis 45 Prozent aller Au-
tofahrten raumstrukturell erzwungen sind.

3.2 Parkraumangebot

Je nach Standort unterscheiden sich zwi-
schen verschiedenen Quartieren MaB und Art
des Parkraumangebots, also die reine Anzahl
der Parkmaglichkeiten sowie und deren Nut-
zungskonditionen und bauliche Ausgestal-
tung.

Grundsatzlich kann ein positiver Zusammen-
hang zwischen dem Angebot von Stellplat-
zen und der Wahl des Pkw als Verkehrsmit-
tel festgestellt werden (Hagen et al. 2020, S.
10). Dabei ist nicht nur bedeutend, wie vie-
le Stellplatze zur Verfiigung stehen, sondern
auch in welcher Form bzw. baulichen Qualitat
- bspw. ebenerdig oder in einer Tiefgarage
(Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen,
Bau und Verkehr 2022) - und auf welchen
Flachen sie zu welchen Kosten (Bauer und
Bracher 2020) und Konditionen genutzt wer-

Die tatsachliche Abhangigkeit vom Pkw ist
jedoch nur schwer messbar (Blechschmidt
2016, S. 22).

den konnen (Hopfner 2021, S. 76), sowie in
welcher Distanz zur Wohnung sie sich befin-
den (Scheiner et al. 2020, S. 1; Bauer et al.
2022, S. 16). Das subjektive Sicherheitsemp-
finden kann ebenso Einfluss auf die Nutzung
eines bestimmten Stellplatztyps haben (Graf
et al. 2022, S. 49). Nachrangig ist dabei fir
Verkehrsteilnehmer:innen, ob ein Parkrau-
mangebot sich im offentlichen oder im priva-
ten Raum befindet: Solange es frei genutzt
werden kann, schafft es einen Anreiz, den
Pkw zu nutzen (Blees et al. 2017, S. 11).

Um das MaB des Parkraumangebots zu be-
schreiben, wird — in Anlehnung an die Termi-
nologie ,Stellplatzschliissel” in Stellplatzsat-
zungen - der Begriff des Angebotsschliissels
eingeflhrt. Der Angebotsschlussel beschreibt
das verfiighare Parkraumangebot pro Wohn-

Stellplatzangebotim / Anzahl der
privaten Raum

Wohneinheiten

Angebotsschllusselyqt

(= ,Stellplatzschitssel’)

=

‘Parkmaoglichkeiten im Anzahl der —_ »
Bffentlichen Raum Wohneinheiten =il Angebotsschlissel;gentich

Alle Parkmdglichkeiten /

Anzahl der
Wohneinheiten -

=il Angebotsschlisselgqqm

Abb. 2: Angebotsschliissel (eigene Darstellung)
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einheit. Wahrend ,Stellplatzschlissel” tradi-
tionell nur das private Stellplatzangebot pro
Wohneinheit bezeichnet, erweitert der ,Ange-
botsschlissel“ diesen Begriff um den offentli-
chen Raum. Es kann also von einem privaten,
einem offentlichen und einem gesamten An-
gebotsschliissel gesprochen werden (Abbil-
dung 2).

Auf diese Weise wird es moglich, die her-
kommliche Fokussierung verkehrsplaneri-
scher Betrachtungen auf entweder das pri-
vate oder das offentliche Parkraumangebot
zu Uberwinden und das Parkraumangebot ins-
gesamt in den Blick zu nehmen. Flr diesen
Mehrwert wird die methodische Unscharfe in
Kauf genommen, dass sich das offentliche
Parkraumangebot in Quartieren in integrierter
Lage haufig nicht genau einem Quartier zu-
ordnen lasst, da es allgemein — also auch be-
nachbarten Quartieren — zur Verfiigung steht.

Um zusatzlich die verschiedenen baulich-
raumlichen Unterschiede und Nutzungskon-
ditionen berucksichtigen und die Art des
Parkraumangebots bestimmen zu konnen,
erfolgte eine Klassifizierung des Parkraums
nach vier Merkmalskategorien:

1. Lage im offentlichen Raum oder auf priva-
ten Grundstiicken

Diese Unterscheidung ist insofern von Be-
deutung, als die Lage uber das Regelungsre-
gime entscheidet: die Nutzung der Parkmog-
lichkeiten unterliegt im offentlichen Raum der
StraBenverkehrsordnung, im privaten Raum

dem Privatrecht. Als dritte Kategorie werden
Sonderformen unterschieden, die sowohl im
offentlichen als auch im privaten Raum vor-
kommen konnen; darunter werden neben
wie Carsharing- oder Behindertenparkstande
auch solche, zum Parken genutzte Flachen
subsummiert, die offensichtlich nicht zum
Parken gedacht sind, auf denen das Parken
aber auch nicht explizit verboten oder offen-
sichtlich verkehrs- oder umweltgefahrdend ist
(,graue” Parkflachen).

2. Differenzierung zwischen markierten
Parkflachen und nicht markierten Parkfla-
chen

Dies betrifft vor allem den offentlichen Stra-
Benraum, wo beim haufig vorkommenden
StraBenrandparken nur selten Parkstands-
markierungen vorkommen. Bedeutsam ist
die Unterscheidung vor allem insofern, als bei
nicht markiertem Parkraum in der Regel kei-
ne exakte Anzahl von Parkmoglichkeiten an-
gegeben werden kann, da die Kapazitat nicht
nur von der Geometrie, sondern auch von der
Parkierungspraxis abhangt.

3. Bewirtschaftung des Parkraums

Hier ist grundsatzlich zu unterscheiden zwi-
schen Parkraum, der allgemein frei und un-
beschrankt genutzt werden kann und Park-
raum, der in irgendeiner Weise bewirtschaftet
ist. Die Bewirtschaftung kann in der Erhe-
bung von Parkgebulhren oder Mieten oder in
Beschrankungen der Parkdauer, des Park-
zeitraums oder der zugelassenen Nutzenden-
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gruppen bestehen. Das Ob und das Wie der
Bewirtschaftung bestimmen maBgebend die
reale Parkraumnutzung.

4. Bauliche Merkmale der Parkraums

Hier ist grundsatzlich zwischen ebenerdigen
offenen Parkflachen einerseits und Parkbau-
ten wie etwa Tiefgaragen, Einzelgaragen
oder Quartiersgaragen andererseits zu un-
terscheiden. Die Bauform hat Einfluss auf die
moglichen Bewirtschaftungsformen und sie
ist maBgebend flir Bau- und Betriebskosten
des Parkraums.

Unter Berlcksichtigung der real vorkom-
menden Merkmalskombinationen wurden im
Projekt PaNaMo insgesamt elf verschiedene
Parkraumklassen gebildet (Abbildung 3).

Nicht markierte
Parkmaglichkeiten

Unbewirtschaftetes
| stralfenbegleitendes
Parken

— Offentlicher Raum |

| Markierte Parkstande im
dffentlichen Raum

Bewirtschaftete Parkstan-

de {z.B. Parkgebihren,

Parkdauerbeschrankung)

Micht bewirtschaftet bzw.
frei zuganglich {inkl.  f——
Besucherstellplatze)

Ebenerdige. frei
zugangliche Stellplatze

Privater Raum
Parkraum —

| Bewirtschaftet (individuell

zugeteilte Stellplatze)

Behindertenparkstand Tiok

Sonderformen des
Parkens

bzw. —stellplatz
Markiert bzw.
bewirtschaftet
g .. e

— Micht markiert

Abb. 3: Klassifizierung des Parkraums (eigene Darstellung)
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3.3  Standortbezogene Rahmenbedingungen

Standortbedingte Rahmenbedingungen be-
schreiben die baulichen Gegebenheiten er-
nes Quartiers. Die ,drei Ds" der Stadtstruk-
tur - Density, Diversity, Design - nehmen in
Form der stadtebaulichen bzw. Wohndichte,
Flachennutzung bzw. Nutzungsmischung und
stadtebaulichen bzw. verkehrlichen Gestal-
tung maBgeblich Einfluss auf das Mobilitats-
verhalten (Cervero & Kockelmann 1997; vgl.
Bauer et al. 2022, S. 15).

Eine dichte Bebauung (density) verbessert
die Erreichbarkeit verschiedener Aktivitats-
orte, wodurch die strukturelle Abhangigkeit
vom Pkw gemindert und Verkehrsmodi wie
das ZufuBgehen oder Radfahren gestarkt
werden (Blechschmidt 2016, S. 21; Graf et
al. 2022, S. 36). So nimmt mit zunehmender
Dichte und Urbanitat der Siedlungsstruktur
(Hopfner 2021, S. 45; Bauer et al. 2022, S.
15) und zunehmender Wohndichte (Haushalte
je Wohngebaude) (Ferlic 2010, S. 187) die
Anzahl der Pkw in den Haushalten ab.

Die Nutzungsmischung im Wohnumfeld (di-
versity), insbesondere die Versorgungsmog-
lichkeiten mit Waren des taglichen Bedarfs,
Apotheken und Hausarzten, Grundschulen
und Kindergarten, sowie Einrichtungen und
Flachen zur Naherholung und soziale Treff-
punkte sind besonders bedeutsam und beein-
flussen den Pkw-Besitz (Bauer et al. 2022, S.
15, S. 30; Graf et al. 2022, S. 35; Blech-
schmidt 2016, S. 21; vgl. Tahedl 2021). Da-
bei muss auch der gesamtstadtische bzw.
regionale Kontext beachtet werden. In poly-
zentralen Raumen kann ebenso die Distanz

zu Nebenzentren Einfluss auf die Verkehrsmit-
telwahl bzw. den Pkw-Besitz nehmen (Bauer
et al. 2022, S. 16).

Die Gestaltung des StraBen- und Wegenet-
zes sowie des Offentlichen Raums insgesamt
(design) wird als entscheidender Faktor fir
mehr FuBverkehr bzw. eine Verringerung der
mit dem Auto zuriickgelegten Distanzen an-
gefiihrt (Ewing und Cervero 2010; Kamruz-
zaman et al., 2016; Bauer et al. 2022, S.
15). Sichere und gut ausgebaute Wegenetze
fur den FuB- und Radverkehr sind wesentlich,
um deren Anteile im Modal Split zu erhohen
(Blechschmidt 2016, S. 24).

Erweitert werden diese Faktoren durch Des-
tination Accessibility und Distance to Transit
(Ewing & Cervero 2001). Die Erreichbarkeit
von Angeboten des taglichen Bedarfs ohne
Nutzung des MIVs (destination accessibility)
kann durch eine hohere stadtebauliche Dich-
te und Nutzungsmischung, sowie einen fuB-
und fahrradfreundlichen Entwurf des StraBen-
raums deutlich verbessert werden. Daneben
sind auch andere Faktoren wie die Topogra-
phie eines Quartiers relevant.

Standortbezogene Rahmenbedingungen be-
einflussen unter anderem die wirtschaftliche
Umsetzung des OV und damit dessen Anbin-
dungsqualitat (distance to transit). Damit das
OPNV-Angebot als echte Alternative wahrge-
nommen wird, muss das Angebot in der glei-
chen Qualitat sichergestellt werden, wie es
der private Pkw bietet (Blees et al. 2017, S.
32; Ferlic 2010, S. 11). Erreicht wird diese
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Qualitat durch die Nahe zur nachsten Halte-
stelle, sowie mit einer angemessenen Fahr-
tenhaufigkeit (gemessen an dem liniendiffe-
renzierten Angebotszeitraum), sowie durch
die Abdeckung relevanter Ziele und das An-
gebot attraktiver Tarifmodelle. Insbesondere

3.4  Parkraumnutzung

Belegung Falschparken
. Geparkte Fahrzeuge o \

der wohnungsnahe Anschluss in 300 bzw.
600 Meter Entfernung (Ferlic 2010, S. 14)
an schienengebundenen OPNV, wie Stadtbah-
nen, kann langfristig den Pkw-Besitz in einem
Stadtteil verringern (Ferlic 2010, S. 172, S.
vi).

PP PP P Y

Fehlnutzung
(z.B. Werkstatt,

Abb. 4: Prinzipdarstellung von Belegung, Fehlnutzung und Falschparken (eigene Darstellung)

Wesentliche Parameter der Parkraumnut-
zung sind die Belegung des vorhandenen
Parkraums, dessen Fehlnutzung sowie das
Falschparken (schmematisch dargestellt in
Abbildung 4).

Die Belegung des Parkraums wird beschrie-
ben als Anzahl der legalen Parkstande, die
zu einem bestimmten Zeitpunkt mit einem
Fahrzeug belegt ist. Aus dem Verhaltnis der
belegten Parkstande zu allen Parkstanden
ergibt sich die Auslastung des Parkraums.
In Wohngebieten stellt sich die maximale

Belegung regelmaBig nachts ein, wenn da-
von auszugehen ist, dass die Mehrzahl der
Bewohner:innen zu Hause ist. Aus dem Blick-
winkel der 6konomischen und dkologischen
Nachhaltigkeit erscheint eine moglichst hohe
Auslastung des Parkraums erstrebenswert.

Unter einer Fehlnutzung wird die zeitweilige
oder dauerhafte Nutzung von Stellplatzen fir
andere Zwecke als das Abstellen von Fahr-
zeugen verstanden. Ein typischer Fall ist die
Nutzung einer Garage als Lagerraum oder
als Werkstatt, aber auch das Abstellen nicht
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zugelassener Fahrzeuge kann dazu gezahlt
werden. Fehlnutzungen sind insbesondere
dann als problematisch zu bewerten, wenn
zugleich die Auslastung des Parkraums hoch
ist und gar Fahrzeuge falsch geparkt werden.

Falschparken bezeichnet das Abstellen von
Fahrzeugen an dafir nicht vorgesehenen
Stellen. Dies umfasst insbesondere Parkver-
halten, das gegen die allgemeinen Verkehrs-
regeln — z.B. Verbot des Parkens nahe an
Einmiindungen, Kreuzungen oder FuBgan-
gertiberwegen, Verbot des Parkens auf dem
Gehweg — oder gegen spezifische Regelun-
gen — z.B. ortliche generelle oder zeitlich be-
fristete Parkverbote verstoBt. Dariber hinaus
kann das Parken auf Flachen, die nicht zum
Abstellen von Fahrzeugen vorgesehen sind
— beispielsweise Baumstreifen oder andere

Grinflachen — zum Falschparken gezahlt wer-
den.

Analog zum Angebotsschlissel (vgl. Ab-
schnitt 2.2) lassen sich Nachfrageschlissel
definieren als KenngroBe fir die Parkraum-
nachfrage im privaten Raum, im offentlichen
Raum sowie insgesamt (Abbildung 5). Die
Anzahl der parkenden Fahrzeuge kann da-
bei durch Vor-Ort-Beobachtungen ermittelt
werden. Fur Parkbauten, die nicht offentlich
einsehbar sind, kann der Nachfrageschliissel
naherungsweise Uber die Anzahl der vermie-
teten Stellplatze laut Auskunft der Wohnungs-
eigentimer ermittelt werden.

Parkende Fahrzeuge im / Anzahl der
Wohneinheiten

privaten Raum

— Nachfrageschlussel,yq

Parkende Fahrzeuge im Anzahl der —_
Wohneinheiten

offentlichen Raum

=il Nachfrageschlisselsgenich

III-l-I

Alle parkenden / Anzahl der
Wohneinheiten

Fahrzeuge

NachfrageschlUsselgesmt

Abb. 5: Nachfrageschliissel (eigene Darstellung)
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4.1 Untersuchungsraum: 36 Quartiere in Nordrhein-Westfalen

/_‘r .
i ’ &
e ® 0‘,
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Legende

® Kommunen der
untersuchten Quartiere

Nordrhein-Westfalen
Typen der Wohnungsgesellschaften
@ Genossenschaft
Kommunale Wohnungsunternehmen
@ Privatwirtschaftliche Wohnungsunternehmen
Anzahl der Wohneinheiten
12

® 34

. 686
. 1.023

Abb. 6: Lage und zentrale Merkmale der untersuchten Quartiere (eigene Darstellung)

Als Fallbeispiele fir die Untersuchung der
Parkraumnutzung und ihrer Determinanten
wurden durch die Mitgliedsunternehmen des
VdW Rheinland-Westfalen und durch die Mit-
glieder des Vereins ,Wohnen in Genossen-
schaften” insgesamt 36 Wohnquartiere! in
Nordrhein-Westfalen ausgewahlt. Damit wur-
de die urspringlich anvisierte Anzahl von 20
bis 25 Quartieren deutlich Uibertroffen.

Abbildung 6 zeigt einen kartographischen
Uberblick tber die Lage der Quartiere, ihre
GroBe und die Eigentumsverhaltnisse.

Die untersuchten Quartiere sind hinsichtlich
wesentlicher Merkmale ausgesprochen hete-
rogen:

e Raumstruktur: Quartiere in GroBstadten
im Ballungsraum (z.B. Kdln, Dortmund)
sind ebenso vertreten wie Quartiere in

Klein und Mittelstadten in landlichen Regi-
onen (z.B. Bad Laasphe). GroBstadte sind
dabei — sowohl hinsichtlich ihres Anteils
an allen Untersuchungskommunen als
auch hinsichtlich der Anzahl der Wohnein-
heiten — uberreprasentiert.

Siedlungsstrukturelle Lage: die Fallbei-
spiele erstrecken sich von innenstadt-
nahen integrierten Quartieren (z.B. Ko-
nigswall in Dortmund) bis hin zu eher
peripheren, isoliert gelegenen Siedlungen
(z.B. Waldbadviertel in Kdln).

Baujahr: die Errichtungsjahre der Quar-
tiere reichen von 1906 bis 2021 mit
Schwerpunkten in den 1950er und 60er
Jahren (11 Quartiere) bzw. ab 2010 (12
Quartiere)

GroBe: die Quartiere umfassen zwischen
12 und 1.290 Wohneinheiten (Mittelwert
207 WE, Median 105 WE)

!Im Unterschied zum stadtplanerischen Sprachgebrauch wird der Begriff ,Quartier” in PaNaMo dariiber definiert, dass
die Gebaude im Eigentum des gleichen Wohnungsunternehmen oder der gleichen Wohnungsgenossenschaft stehen.
Die untersuchten Quartiere sind vielfach aus stadtebaulicher Perspektive Teil eines groBeren Quartiers mit heteroge-

ner Eigentumsstruktur.
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e Baustruktur: entsprechend der groBen
Bandbreite von Errichtungsjahren und
QuartiersgroBe sind unter den untersuch-
ten Quartieren Gruppen von Einzelgebau-
den ebenso vertreten wie Zeilenbauten,
Punktbauten oder Blockrandbebauungen.

e FEigentumsverhaltnisse: unter den Quar-
tieren gehoren 15 Wohnungsgenossen-
schaften, 13 kommunalen und 8 privat-
wirtschaftlichen Wohnungsunternehmen.

dicht/zentral

Blockrandbebauung in verdichtetem
Wohngebiet

+ Dichte Blockrandbebauung

+ Errichtung ca. 1919

Geschosswohnungsbau in
aufgelockerter Wohnsiedlung
+ Siedlungscharakter (hohe Anzahl
WE va. in Zeilenbauten)
Altbau «+ Ermichtung ca. 1960

Mehrfamilien- und Reihenhauser in

verdichtetem Wohngebiet

+ Kleinteilig in bestehenden
Strukturen eingebettet

+ Ermrichiung ca. 1957

Um die starke Heterogenitat der Quartier fiir
die Untersuchungen handhabbar zu machen
und da das Parkraumangebot wesentlich von
baulich-siedlungsstrukturellen  Gegebenhei-
ten abhangt, wurde im Zuge der PaNaMo-
Analysen aus planerischen Uberlegungen
eine Quartierstypologie entwickelt. Auf diese
Weise konnten entlang der Dimensionen der
stadtebaulichen Dichte, Zentralitat und des
Errichtungsjahres sechs Quartierstypen iden-
tifiziert werden (Abbildung 7).

Geschosswohnungsneubau in
urbanen Quartieren

+ Solitar- und Clusterbauweise
+ Nutzungsmischung

+ Errichtung ca. 2019

Geschosswohnungsneubau in

verdichtetem Wohngebiet

« Kleinteilig in bestehenden
Strukturen eingebettet

+ Ermichtung ca. 2015

Neubau

Geschosswohnungsneubau auf der grinen Wiese
+ Isolierte in sich abgeschlossene Quartiere
+ Errichtung ca. 2015

aufgelockert/peripher

Abb. 7: Quartierstypologie zur Clusterung der Untersuchungsgebiete (eigene Darstellung)

Tabelle 1 auf der Folgeseite zeigt die Quar-
tierstypen mit ihren charakteristischen Eigen-

schaften.
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In der folgenden Tabelle 2 sind zusammenfas-
send die untersuchten Quartiere mit ihren we-

sentlichen Eigenschaften in der Gesamtiber-
sicht aufgefihrt.

Tab. 2: Ubersicht der untersuchten Quartiere (eigene Darstellung)

Name des

Quartiers

Errichtungs-
jahr

Anzahl
Wohn-
einheiten

Unternehmensform

Quartiers-
typ

Bad Berleburg Osterwiese 1963 48 Genossenschaft Typ3
Bad Laasphe MiihlenstraBe 1972 32 Genossenschaft Typ 2
Belefeld | Baumheide 1968 560 Pr'va“”'”vsvfjhaﬂ"d‘es Ty 3
Bocholt Reygers 2017 33 Genossenschaft Typ 5
Kaulbachquar- Privatwirtschaftliches
Bochum tier 1949 1290 WU Typ 3
Bochum Beethovenweg 1965 344 Pr|vatW|r’§/sVEhaftI|ches Typ 3
Bochum Stadion 1939 224 Kommunales WU Typ 1
Bochum ChriststraBe 1906 179 Genossenschaft Typ 1
Bochum Erbhof 1912 195 Genossenschaft Typ 1
Dinslaken Wohnen plus 2007 87 Kommunales WU Typ b
Dortmund Griiner Bogen 2019 117 anatww’;s\;ahafthches Typ 4
Dortmund Huckarde 2001 128 Pr"’atw'rtvsvfjhaﬂ“d‘es Typ 4
Dortmund Daelweg 2018 61 Genossenschaft Typ 4
Dortmund Koénigswall 2019 36 Genossenschaft Typ 6
Dortmund Teigelbrand 2020 64 Genossenschaft Typ 4
Insterburger- Privatwirtschaftliches

Dortmund straBe 1965 548 WU Typ 3
Dortmund | Kreuzviertel 1952 577 Pr"’atw'rtvsvcuhaﬂ“d‘es Typ 3
Diisseldorf Okotop 2005 84 Pr'VatW'rt\;CUhaﬂ"Ches Typ 4
Disseldorf Lierenfeld 1961 102 Genossenschaft Typ 3
Emsdetten BlumenstraBe 1959 105 Genossenschaft Typ 2
Geldern Heiligenweg 1970 68 Genossenschaft Typ 2
Geldern Lindenallee 1959 40 Genossenschaft Typ 3




Vorgehensweise

. Anzahl .
I:I;r:rii::ss Erm;z::ngs- .Woh.n- Unternehmensform Quat;t'l)ers-
einheiten
Gronau SpinnereistraBe 2017 60 Genossenschaft Typ 4
Kevelaer Fliederweg 1963 32 Genossenschaft Typ 2
Koln %S;rizgﬁ;eer 2018 433 Genossenschaft Typ 5
Koln Waldbadviertel 2014 503 Kommunales WU Typ 4
Kéln Barcelona Allee 2018 158 Kommunales WU Typ 6
Koéln Sirther Feld 2017 112 Kommunales WU Typ 4
Kéin Vitalishofe 2000 469 Kommunales WU Typ b
Lemgo Musikerviertel 1955 157 Genossenschaft Typ 5
Lidenscheid | Christuskirche 1927 66 Kommunales WU Typ 2
Lidenscheid Oenneking 1983 12 Kommunales WU Typ 2
Liinen Schiitzenhof 2012 166 Genossenschaft Typ b
Liinen Graél:raa%seeler- 2021 61 Genossenschaft Typ 5
Am Geenen-
Weeze 1957 24 Genossenschaft Typ 2
forst

Wiilfrath Havemann 1925 276 Kommunales WU Typ 2

Quartier

35
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4.2 Methodisches Vorgehen

Um die Parkraumsituation in den 36 einzel
nen Quartieren mit moglichst vielen Facetten
(vgl. Einflussfaktoren in Abbildung 1) zu erfas-
sen, wurde ein Mix an Methoden genutzt:

1. Strukturierte Befragungen der Wohnungs-
unternehmen und Wohnungsgenossen-
schaften

Mit Hilfe strukturierter Befragungen der 18
Wohnungsunternehmen und Wohnungsgenos-
senschaften, in deren Eigentum die Untersu-
chungsquartiere stehen, wurden die folgen-
den wesentlichen Grunddaten der Quartiere
erfasst:

e Basisdaten (Name des Wohnquartiers,
Adressen, Errichtungsjahr, Name des
Wohnungsunternehmens bzw. der Woh-
nungsgenossenschaft,  Unternehmens-
form)

e Wohneinheiten (WE) (Gesamtanzahl der
WE im Quartier, Anzahl der WE mit Sozial-
bindung, GroBe der Wohnungen (nach An-
zahl der Zimmer), Nettomonatskaltmiete)

e Haushalte (Anzahl der Bewohner:innen
des Quartiers)

e Pkw-Stellplatze & deren Vermietung

(Summe der zu den Wohnobjekten geho-

renden privaten Pkw-Stellplatze, Anzahl

vermieteter Stellplatze, Anzahl der Stell-
platze im Mischprinzip, Anzahl individu-

ell zugeteilter Stellplatze, Anzahl der an

Wohnungsmieter:innen vermietete Stell-
platze, Anzahl der an externe Dritte ver-
mietete Stellplatze, monatliche Stellplatz-

miete, Modi der Stellplatzanmietung)

e Wohnumfeld & Parkverhalten (Einschat-
zung Problematik des Parkens, Sonstiges
bzw. zukiinftige Planungen/Erfahrungen/
Probleme)

2. Vor-OrtErhebungen

Mit Hilfe von Vor-Ort-Erhebungen in den 36
Wohnquartieren wurde die ortliche Situation
differenziert erhoben, mit Fotos dokumentiert
und anschlieBend kartiert. Im Fokus standen
die Erfassung der Parkmoglichkeiten im pri-
vaten und im Offentlichen Raum und deren
Klassifizierung (vgl. Abbildung 3) sowie die
Erfassung der Parkraumbelegung. Zusatzlich
wurden weitere mobilitatsrelevante Aspekte
wie Art und Qualitat der Fahrradabstellanla-
gen und des FuB- und Radverkehrsnetzes er-
fasst und es wurden qualitative Eindrlicke des
stadtebaulichen Umfeldes gesammelt.

3. Online-Befragung von Mieter:innen

Erganzend fand mit Unterstitzung der Woh-
nungsunternehmen und Wohnungsgenossen-
schaften eine Online-Befragung der Haushalte
in 28 Quartieren statt, bei der knapp 6.000
Haushalte durch Postwurfsendungen kontak-
tiert wurden. Gegenstand der Befragung wa-
ren folgende Inhalte:

e Haushaltsdaten (Haushaltstyp, -groBe,
-nettojahreseinkommen)

e Pkw-Besitz (Informationen zur Zulassung,
Fahrzeugklasse, Griinde fiir Besitz)



e Stellplatznutzung (Anmietung, Stellplatz-
nutzung im Alltag, Einstellungen)

e Verkehrsmittelzugang (Fahrrad, OV-Kar-
ten, Flhrerschein)

¢ Mitgliedschaften bei Diensten alternativer
Mobilitdtsangebote (Car-Sharing, Bike-
Sharing)

* Einstellung der Bewohner zu unterschied-
lichen Verkehrsmitteln (MIV, OPNV, Rad,
zu FuB, etc.)

Kaln, Waldbadviertel

Kélin, Waldbadviertel

Vorgehensweise

Es konnten uber 400 valide Datensatze gene-
riert werden, wobei der GroBteil aus den Stad-
ten Bochum, Dortmund und Koln stammt.

4. GIS-Analysen

Mithilfe von GIS-Analysen wurden die stadte-
baulichen Strukturen, vorhandene Nutzungen
und Angebote im Umfeld sowie die Anbindung
der Quartiere mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
und fuBlaufige Erreichbarkeiten untersucht
(vgl. Abbildung 8).

Anbindung

Kéin, Waldbadviertel

Abb. 8: Beispieldarstellung der Gegenstande der GIS-Analysen (eigene Darstellung)

In Bezug auf die Forschungsfragen und das
Untersuchungsziel hat sich der Methoden-
mix ausgesprochen bewahrt. Insbesondere
die Informationen der Wohnungsunternehmen
und Wohnungsgenossenschaften und die Vor-
Ort-Erhebungen haben wertvolle Erkenntnis-
se geliefert, die in dieser Form deutschland-
weit neuartig sind. Dafiir wurden Unscharfen
im Detail in Kauf genommen, etwa, dass die
Parkraumnachfrage auf frei zuganglichen,
nicht vermieteten Parkmoglichkeiten auf-
grund der gewahlten Erfassungsmethode
(Zahlungen, die organisatorisch bedingt meist
tagsiiber stattfinden mussten) tendenziell un-
terschatzt wird.

Der Riicklauf der Mieter:innen-Befragung blieb
mit einer Riicklaufquote von knapp 7 Prozent
zwar hinter den Erwartungen zuriick, jedoch
konnten wichtige qualitative Erkenntnisse ge-
wonnen werden, welche die Ergebnisse der
Parkraumangebots- und -nachfrageanalysen
einzuordnen helfen.

Die ursprunglich geplante Entwicklung eines
deterministischen Modells zur Generierung
einer auf Quartiersdaten basierenden Stell-
platz- bzw. Angebotsschliissel-Empfehlung
war, obwohl fast doppelt so viele Beispiele
untersucht wurden wie geplant, aufgrund der
starken Heterogenitat der Quartiere mit den
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erfassten Daten nicht mdglich. Gleichwohl
konnten wesentliche neue Erkenntnisse ge-
wonnen werden, die zu einer verbesserten

Parkraumplanung und zu einem zielorientier-
teren Parkraummanagement beitragen.

5 Analyse des Parkraumangebots

Die PaNaMo-Analysen liefern, soweit bekannt
erstmals in Deutschland, fundierte und zu-
gleich differenzierte Erkenntnisse Uber MaB
und Art des Parkraumangebots in Wohnquar-
tieren. Nachfolgend wird zunachst ein Uber-
blick uber das Angebot insgesamt gegeben

5.1  Parkraumangebot im Uberblick

Insgesamt wurden in den untersuchten Quar-
tieren 7.660 Parkmoglichkeiten erfasst (Ab-
bildung 9), was einem Angebotsschliissel
von 1,03 Parkmaoglichkeiten je Wohneinheit
entspricht. Hiervon entfallen gut 60 Prozent
auf Stellplatze im privaten Raum (entspricht
0,62 P/WE), etwas mehr als 38 Prozent auf
Parkmoglichkeiten im offentlichen Raum (ent-
spricht 0,39 P/WE) und rund 1 Prozent auf
Sonderformen.

In der Gesamtbetrachtung verteilen sich die
Parkmoglichkeiten im offentlichen und im pri-
vaten Raum zu 27 Prozent auf Parkbauten
und zu 73 Prozent auf ebenerdige Flachen. In
irgendeiner Form bewirtschaftet sind 44 Pro-
zent, wahrend 56 Prozent frei nutzbar sind.

Innerhalb der Stellplatze im privaten Raum
entfallen 44 Prozent (bzw. 27 Prozent von
allen) auf Parkbauten wie Einzel-, Tief- oder
Quartiersgaragen und 56 Prozent (bzw. 33
Prozent aller Parkmoglichkeiten) auf ebener-
dige Stellflachen. Rund 30 Prozent der pri-

(Abschnitt 4.1). AnschlieBend werden verglei-
chend die Spezifika unterschiedlicher Quar-
tierstypen beleuchtet (Abschnitt 4.2) und Er-
kenntnisse zu den Stellplatzmieten erlautert
(Abschnitt 4.3).

vaten Stellplatze (bzw. 18 Prozent von allen)
sind frei zuganglich und konnen in der Regel
von allen Mieter:innen sowie Besucher:innen
der Wohnanlagen genutzt werden. Damit kor-
respondierend sind 70 Prozent der privaten
Stellplatze (42 Prozent von allen) vermietet
und unterliegen insofern einer Bewirtschaf-
tung.

Im offentlichen Raum kommen ausschlieBlich
ebenerdige Parkflachen vor. 49 Prozent von
ihnen entfallen auf nicht markierte Parkmog-
lichkeiten am StraBenrand, 51 Prozent auf
markierte Parkstande. Bewirtschaftet sind
lediglich 7 Prozent (bzw. 2 Prozent von al
len Parkmoglichkeiten) und mit einem Anteil
von 93 Prozent stellt kostenloses und unbe-
schranktes Parken im offentlichen Raum den
Regelfall dar.
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Privater Raum

Ebenerdige, frei zugangliche Stellplatze,
1340

Tiefgaragen, 1450

Quartiersgaragen, 117 [ =

Einzelgaragen, 501
Offentlicher Raum

Behindertenstellplatze, 35

Carsharing-Stellplatze, 19

.graue” Parkflachen, 51

Unbewirtschaftetes
stralRenbegleitendes Parken, 1433 |2l s E G ENEE G SR e

Abb. 9: Gesamtes untersuchtes Stellplatzangebot (iber alle Quartiere hinweg (eigene Darstellung)
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5.2 Parkraumangebot nach Quartierstypen

Analysiert man MaB und Art des Parkrauman-
gebots in den einzelnen Quartierstypen, so
ergibt sich ein ausgesprochen heterogenes
Bild. Abbildung 10 zeigt fiir alle Quartiersty-
pen den Mittelwert des Angebotsschlissels,
differenziert nach privatem und offentlichem
Parkraum.

Der quartierstypbezogene Mittelwert des ge-
samten Angebotsschlissels reicht von 0,95
P/WE in den Nachkriegssiedlungen des Typs
3 uber 1,04 P/WE bei den Altbausiedlungen
des Typs 1 bis hin zu Werten zwischen 1,12
P/WE und 1,37 P/WE bei den Typen 2, 4,
5 und 6. Insbesondere in den seit dem Jahr
2000 erbauten Quartieren (Typ 4,5,6) ist der
Mittelwert des Angebotsschlissel mithin eher
hoch.

1,60

1,40

Angebotsschlissel [Parkmoglichkeiten je Wohneinheit]

m Anzahl privater Stellplatze pro WE

Die tendenziell hoheren Angebotsschlissel in
den jingeren Quartieren sind in erster Linie
dem Stellplatzangebot im privaten Raum zu
verdanken: der durchschnittliche private An-
gebotsschliissel liegt zwischen 0,83 P/WE
(Typ 5) und 1,11 P/WE (Typ 4), der durch-
schnittliche Anteil privater Stellplatze am ge-
samten Parkraumangebot zwischen 66 Pro-
zent (Typ 5) und 85 Prozent (Typ 6). Das
gegenteilige Extrem bildet der Altbau-Typ 1
ab, bei dem die privaten Stellplatze nur 28
Prozent des gesamten Parkraumangebots
ausmachen und der private Stellplatzschliis-
sel bei lediglich 0,29 P/WE liegt. Die Typen 2
und 3 liegen mit Anteilen privater Stellflachen
von 60 bzw. 63 Prozent und privaten Stell-
platzschlisseln von 0,77 P/WE und 0,60 P/
WE dazwischen.

1,20
1,00
0,80
0,60
0,40
0,20
0,00

Typ1(n=23) Typ2(n=8) Typ3(n=28)

Typ4(n=28) Typ5(n=7) Typ6B (n=2)

m Anzahl &ffentlicher Parkmaglichkeiten pro WE

Abb. 10: Quartierstypbezogene Mittelwerte des Angebotsschliissel, differenziert nach 6ffentlichem und privatem Raum

(eigene Darstellung)



Fiir eine vertiefende Betrachtung zeigt Abbil-
dung 11 fir alle Quartierstypen den Mittel-

1,60
1,40
1,20
1,00
0,80
0,60

0,20

Angebotsschlussel [Parkméglichkeiten je Wohneinheit]

0,00

Typ1(h=23) Typ2(n=8) Typ3(n=8)

Parkbauten Ebenerdige bewirtschaftete Stellplatze

mBewirtschaftete Parkstande

Behindertenstellplatze

Unbewirtschaftete Parkstande

Carsharing-Stellplatze
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wert des Angebotsschlissels, differenziert
nach den Parkraumklassen.

Typ4 (n=8) Typ5(n=7) Typ6 (n=2)

Ebenerdige frei zugéangliche Stellplatze
Unbewirtschaftetes stralenbegleitendes Parken

"Graue" Parkflachen

Abb. 11: Quartierstypbezogene Mittelwerte des Angebotsschliissel, differenziert nach Parkraumklassen (eigene

Darstellung)

Hinsichtlich der Parkraum-Bauweisen fallt auf,
dass insbesondere in den zwischen 1949
und 1983 erbauten Quartieren (Typ 2 und 3),
aber auch in den peripher gelegenen Quar-
tieren jungerer Jahre (Typ 4) eher flachenin-
tensiv gebaut wurde und ebenerdige Stellplat-
ze das Parkraumangebot im privaten Raum
dominieren. Parkbauten treten in den Nach-
kriegsquartieren (Typ 2 und 3) ausschlieB-
lich in Form von Einzelgaragen auf, wahrend
in den jingeren Quartieren (Typen 4, 5, 6)
Tiefgaragen bzw. — in einzelnen Quartieren —
Quartiersgaragen einen wesentlichen Teil des
Parkraumangebots ausmachen.

Im offentlichen Raum ist vor allem in den alte-
ren Typen (Typen 1, 2, 3) der Anteil straBen-

begleitenden Parkens hoch: Zum Zeitpunkt
der Planung spielte die Ausweisung oder gar
bauliche Anlage von Parkmoglichkeiten ent-
lang von StraBen nur eine nachgeordnete Rol-
le, Parken am StraBenrad ohne weitere Ord-
nung war der Standard. Demgegeniber ist in
den jingeren Quartieren (Typen 4, 5, 6) ein
hoherer Anteil des offentlichen Parkraums
baulich oder zumindest durch Markierungen
definiert.

Bewirtschaftete Parkmoglichkeiten spielen im
offentlichen Raum nur bei den innenstadtna-
hen Quartierstypen 1 und 6 eine nennenswer-
te Rolle. In den ubrigen Quartierstypen stellt
kostenloses und unbegrenztes Parken den
Regelfall dar. Demgegeniber dominieren im
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privaten Raum vermietete, also bewirtschaf-
tete Stellplatze das Angebot. Eine Ausnah-
me bilden lediglich die Nachkriegs-Quartier-
stypen 2 und 3, wo ein bis zwei Drittel des
privaten Parkraums kostenlos zur Verfligung
stehen. Auffalliger Weise sind dies auch die

Quartierstypen mit dem hochsten Anteil un-
bewirtschafteter Parkmaoglichkeiten im of-
fentlichen Raum, was auf Wechselwirkungen
zwischen der Bewirtschaftung im offentlichen
und im privaten Raum hindeutet.

5.3 Bauliche Ausgestaltung des StraBBenraums

Im Vergleich der Quartiere waren bei den
Ortsbegehungen deutliche Unterschiede das
Raumeindrucks im StraBenraum bei quantita-
tiv vergleichbarem Angebots- und Nachfrage-
schlussel auffallig. Beispielhaft sind in Abbil-
dung 12 die Quartiere ,Strther Feld“ in Koln
und ,Havemann Quartier” in Wilfrath darge-
stellt, die einen privaten Angebotsschliissel
von etwa 0,5 Stellplatzen pro Wohneinheit
und einen offentliche Angebotsschliissel von
0,32 bzw. 0,33 Parkstanden pro Wohneinheit
aufweisen. Zudem gibt es in beiden Quartie-
ren mit knapp 40 bis 50 Prozent nicht ver-
mieteter Stellplatze, einen relativ hohen Leer-
stand im privaten Raum.

0,51 Stellplatze pro WE im
privaten Raum
0,33 Parkstande pro WE im
offentlichen Raum

Kaln, Sarther Feld

Trotz ahnlicher quantitativer Daten dominiert
der ruhende Verkehr im Havemann Quartier
den Raumeindruck deutlicher und beeintrach-
tigt den FuB- und Radverkehr starker, obwohl
die Einwohnerdichte im Quartier Sirther Feld
fast doppelt so hoch ist und damit auf glei-
cher Flache mehr Parkraum untergebracht
ist. Der Einfluss einer baulich strukturierten,
fuB- und radverkehrsfordernden Gestaltung
des StraBenraums ist folglich nicht zu unter-
schatzen, um die pragende Wirkung des ru-
henden Verkehrs innerhalb eines Quartiers zu
reduzieren.

0,32 Parkmaoglichkeiten pro WE im
offentlichen Raum

0,49 Stellplatze pro WE im
privaten R

p

Wilfrath, Havemann Quartier

Abb. 12: Gegeniiberstellung zweier Quartiere mit fast identischem quantitativen Parkraumangebot. (eigene Darstel

lung)



5.4 Kosten der Parkmoglichkeiten

Wie oben bereits ausgeflihrt, stellt im offent-
lichen Raum kostenloses, unbegrenztes Par-
ken fiir die Parkraumnutzenden den Regelfall
dar. Parkraumbewirtschaftung findet sich in
nennenswertem Umfang lediglich in einzelnen
Quartieren, in denen aufgrund ihrer Lage bzw.
Struktur von einer besonders hohen Park-
raumnachfrage auszugehen ist. Neben dem
zentrumsnah gelegenen Quartier Konigswall
in Dortmund, wo das Parken tagsuber auf
zwei Stunden Dauer beschrankt ist und Park-
gebihren in Hohe von 1,50 € je Stunde er-
hoben werden, sind dies die Quartiere ,Sta-
dion‘ und ,ChriststraBe’ in Bochum, in denen
werktags Bewohnerparken angeordnet ist.
Bei ersterem ist augenscheinlich die Park-
raumnachfrage von Besuchenden des Ruhr-
stadions der Anlass zur Bewirtschaftung, bei
zweiterem die hohe bauliche Dichte, gepaart
mit benachbarten Verkehrserzeugern wie der
Knappschafts-Hauptverwaltung und dem Uni-
versitatsklinikum. Die Gebuhren fir die Be-

Miete [€/m?]
[+3]
B
P X
EN

Typ1(n=23) Typ2(n=28) Typ 3 (n=8)
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wohnerparkausweise betragen 22 € pro Jahr,
eine Anhebung auf 90 € pro Jahr ist geplant.
In weiteren Quartieren finden sich lediglich
einzelne bewirtschaftete Parkstande, die je-
weils nur einen geringen Anteil des gesamten
offentlichen Parkraumangebots ausmachen.
Dem flr Parkraumnutzende kostenlosen oder
mit nur geringen Gebiihren belegten Parken
stehen auf Seite der Kommunen als Betrei-
ber Bau- und Betriebskosten in einer GroBen-
ordnung von 100 € gegeniiber (Bergk et al.
2022, S. 2). Die Parkgebiihren decken dem-
nach nur einen Bruchteil der Aufwendungen.

Im privaten Raum werden mehr als zwei
Drittel der Stellplatze vermietet und somit
bewirtschaftet. Stellplatze in Parkbauten
unterliegen dabei ausnahmslos alle einer Ver-
mietung, wahrend sich bei den ebenerdigen
Stellplatzen in groBerem Umfang auch frei zu-
gangliche Flachen finden.

Typ4 (n=28) Typ5(n=T7) Typ6 (n=2)

@ monatliche Nettokaltwohnungsmiete pro Quadratmeter
B monatliche Stellplatzmiete pro Quadratmeter* (*Annahme 20 Quadratmeter inkl. ErschlieBungsflache)

Abb. 13: Monatliche Mietpreise pro Quadratmeter fiir Wohnung und Stellplatz im Vergleich (eigene Darstellung)
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Die Stellplatzmieten liegen zwischen 10 €
und 80 € pro Monat bzw. 120 bis 960 € pro
Jahr. Unter Annahme einer durchschnittlichen
StellplatzgroBe von 20 Quadratmetern ein-
schlieBlich der notwendigen Zuwegungsfla-
che liegt die flachenbezogene Stellplatzmie-
te damit bei etwa einem Dirittel der jeweiligen
Nettokaltwohnungsmiete. Abbildung 13 stellt
fir die einzelnen Quartierstypen die Quadrat-
metermieten von Stellplatzen und Wohnun-
gen gegenuber.

Die Stellplatzmieten in Parkbauten sind im
Mittel hoher als fir ebenerdige Stellplatze, al-
lerdings ist der Preisabstand nicht so groB,
wie es angesichts der Unterschiede der Bau-
und Betriebskosten zu erwarten ware. Diese
liegen beispielsweise fiir Tiefgaragen in einer
GroBenordnung von 200 € je Stellplatz und
Monat (Bergk et al. 2022, S. 2). Die Stell-
platzmieten dirften daher fiir die betreiben-
den Wohnungsunternehmen und -genossen-
schaften mehrheitlich nicht kostendeckend
sein bzw. kostendeckende Stellplatzmieten
dirften am Markt nicht durchsetzbar sein,
was eine Querfinanzierung durch die Woh-
nungsmieten notwendig macht.

Zugleich ist die Bereitschaft, fiir Parkraum
zu bezahlen, den Ergebnissen der Mieter-
befragung zufolge in vielen Fallen sehr ge-
ring. Haufig wird auf die kostenlosen Park-
moglichkeiten auf der StraBe, sowie auf die
hohen Wohnungsmieten verwiesen. Ein Be-
wusstsein fiir die Kosten durch Bau und Be-
trieb eines Stellplatzes vermitteln nur wenige
Mieter:innen in lhren Aussagen. Diese An-
spruchshaltung wird durch die jahrzehntelan-
ge Verfiigharkeit der StraBen als kostenlose
Parkflachen unterstitzt.

,Seitdem Bau von vielen Wohneinheiten gegentiberist das
Parken eine Katastrophe geworden. Viele der neuen Nachbarn
nutzen ihre Stellpldtze nichtbzw. sind zu geizig Stellplatze zu
mieten und nehmen Parkraum in Beschlag, der fir andere
Anwohner dringend benétigt wird. [...].*

,Stellplatzesind fir die Wohngegend und
die Tatsache, dass man kostenlos an der
StraBe parkenkénnte, viel zuteuer.[...] “

V LFrechfindeich, dass man sich der

Modernisierung von Wohnungsgesellschaften
anpassen muss und einfach horrende
Mehrkostentragen muss! Wie z. B. Parkplatz
vorher21€ nachher 40€.“

B

.Man sollte die Stellpldtze nicht extra berechnen. Man bezahlt
schon hohe Miete, ist reine Abzocke finde ich.”

Abb. 14: Charakteristische Statements zu Stellplatzkos-
ten aus der Mieterbefragung (eigene Darstel-
lung)



5.5  Exkurs: Fahrradabstellangebot

Wenngleich bei den Quartiersbegehungen
das Kfz-Parken im Fokus stand, wurden zu-
satzlich die Fahrradabstellmoglichkeiten qua-
litativ in die Erhebungen einbezogen. Auch in
der Befragung der Mieter:innen wurde ist die
Qualitat der Fahrradabstellanlagen sehr hau-
fig angesprochen (vgl. Abbildung 15).

In einem GroBteil der Quartiere wurde das Ab-
stellen von Fahrradern lediglich durch einzel-
ne ,Felgenklemmen“ an der Haustir oder auf
Restflachen in Tiefgaragen und tiberfiillten Ab-

,Wenn Wohnraum geschaffen wird muss auch das Thema Abstellen
von Fahrzeugen und Fahrrademn erméglicht werden. Leider gibtes
keine abschliessbaren Fahrradboxen furhochwertige Fahrrader.

Fahrrader drauflen werden sténdig beschadigt oder geklaut. Auf
Anfragen bei[Wohnungsunternehmen] fur Fahrradboxen (wirden
gerne mieten) passiert seitJahren nichts. [...] Ladeinfrastruktur fur
E-Mobilitat ist ungentgend..*

e "

i T

,Barrierefreies und sicheres Parken fiir Fahrréader sollte in der
heutigen Zeit verpflichtend sein. Hier leider nicht maéglich.”

Analyse des Parkraumangebots

stellrdumen ermoglicht. Sichere, abschlieB-
bare, barrierefrei erreichbare und Uberdach-
te Abstellmoglichkeiten ohne steile Rampen,
Treppenstufen oder enge Wendungen, die
den heutigen Anforderungen genligen, stellen
die absolute Ausnahme dar. Jingere Quar-
tiere wie etwa dem Musikerviertel in Lemgo
oder der SpinnereistraBe in Gronau verfiigen
zwar uber abschlieBbare Fahrradraume, je-
doch sind diese eingangsfern angeordnet, so
dass der Weg zum Pkw kiirzer und damit in
der Regel bequemer ist als der zum Fahrrad.

,Das Parken ist hier eine Katastrophe seitdem [das
Wohnungsunternehmen] alles bebaut. Es wird immer weiter gebaut
und nur das Minimum an Parkraum geschaffen. Alternativen wie
Lastenrdader werden nur an bestimmten Punktenangebotenwo
man als dlterer Mensch schlecht hinkommtweil es zu weit ist.”

Kaln, Surther Feld

K&ln, Waldbadviertel

7 Dortmund, Daelweg

Gronau, Spinnereistralle

Abb. 15: Impressionen und charakteristische AuBerungen aus der Mieter:innenbefragung zu Fahrradabstellanlagen

(eigene Darstellung)
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6 Analyse der Parkraumnachfrage

Die PaNaMo-Analysen ermaglichen, soweit
bekannt erstmals in Deutschland, im Quer-
schnitt Gber verschiedene Wohnquartiere Er-
kenntnisse Uber die gesamte Parkraumnach-
frage im offentlichen und im privaten Raum.
Sie erlauben so auch Einblicke in die Wechsel-
wirkungen zwischen dem privaten und dem
offentlichen Parkraumangebot.

Bei der Interpretation der Daten muss bertick-
sichtigt werden, dass die Parkraumnachfrage
im Offentlichen Raum und bei frei zugangli-
chen Parkmoglichkeiten im privaten Raum
systematisch unterschatzt wird, da die Erhe-
bungen vor Ort methodisch bedingt nicht zu

6.1 Parkraumnachfrage im Uberblick

Insgesamt wurde in den untersuchten Quar-
tieren eine Nachfrage nach 6.209 Parkmog-
lichkeiten erfasst (Abbildung 16), was einem

Angebots-bzw. Nachfrageschlussel

den Zeiten der hochsten Parkraumnachfrage
durchgefiihrt werden konnten. Bei den be-
wirtschafteten Stellplatzen im privaten Raum
konnten dagegen die Vermietungen als gute
Naherung der maximalen tatsachlichen Park-
raumnachfrage herangezogen werden.

Nachfolgend wird zunachst ein Uberblick tiber
die Parkraumnachfrage gegeben (Abschnitt
5.1) und die Situation der Vermietung priva-
ter Stellplatze aus Mieter- und Vermieterper-
spektive beleuchtet (Abschnitt 5.2). Die Ana-
lyse des Zusammenspiels zwischen Angebot
und Nachfrage steht dann abschlieBend im
Mittelpunkt von Abschnitt 5.3.

Nachfrageschliissel von 0,83 Pkw je Wohn-
einheit entspricht. Hiervon entfallen gut 65
Prozent auf Stellplatze im privaten Raum (ent-

1,00
0,80
0,60
0,40
0,20
0,00

Angebot  Nachfrage Angebot Nachfrage Angebot Nachfrage Angebot Nachfrage Angebot Nachfrage Angebot MNachfrage

Typ1(n=3) Typ2(n=8) Typ3(n=8)

Typ4(n=8) Typ5(n=7) Typ6(n=2)

m privat m &ffentlich

Abb. 16: Quartierstypbezogene Mittelwerte des Nachfrageschliissels im Vergleich zum Angebotsschliissel, differen
ziert nach offentlichem und privatem Raum (eigene Darstellung)



spricht 0,54 P/WE), etwas mehr als 34 Pro-

zent auf Parkmoglichkeiten im offentlichen

Raum (entspricht 0,28 P/WE) und rund 1 Pro-

zent auf Sonderformen.

Die Auslastung des Parkraums ist verglei-

chend flir die einzelnen Quartierstypen (Abb.
7) sowie flr oOffentlichen und privaten Park-
raum in Abbildung 17 dargestellt. Insbesonde-
re in den kernstadtnahen, verdichteten Quar-
tierstypen 1 und 6 liegt die Auslastung sehr
hoch und erreicht nahezu die Kapazitatsgren-
ze. Demgegeniber werden bei den ubrigen
Quartierstypen im Mittel Auslastungen zwi-
schen 70 und 80 Prozent im privaten Raum
und 55 bis 65 Prozent im offentlichen Raum
erreicht. Wie oben ausgefihrt, dirfte die Ma-
ximalauslastung des 6ffentlichen Raums aller-
dings daruber liegen.

Typ1(n=3) Typ2(n=8) Typ3(n=8)

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%
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In der Gesamtbetrachtung und bezogen auf
die einzelnen Quartierstypen zeigen sich -
insbesondere in den weniger zentral verorte-
ten Typen 2 bis 5 (vgl. Abb. 7) — durchweg
stets freie Kapazitaten sowohl im offentli-
chen, wie auch - in etwas geringerem MaBe
- im privaten Raum. Betrachtet man jedoch
die Situation im kleinraumigen Kontext, wird
deutlich, dass der Parkraum nicht immer dort
vorhanden ist, wo die Menschen ihn benoti-
gen oder sich wiinschen (Abbildung 18).

Typ4 (n=8) Typ5(n=7) Typ8 (n=2)

m Auslastung offentlich = Auslastung privat

Abb. 17: Auslastung des Parkraums nach Quartierstypen im 6ffentlichen und privaten Raum (eigene Darstellung)
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JAuferdem parken viele der neuen Nachbarn in den Grilnstreifen
direkt vor ihren Hausern und zeigen keine Bereitschaftetwas
weiter zu laufen, um die Wiese zu schitzen.”

7~._ : TS

Kéln, Ossendorfer Gartenhofe

Dortmund, Kreuzviertel

,Parken bei uns ist sehr sehr schlimm zu finden Jeden Tag wenn
ich zurlick von Arbeit komme muss ich immer ca. 10 Minuten
nur nach Parkplatz suchen und dann finde tretzdem nichts, dann
wird mich auf der Wiese gezwungen zu Parken da es gar keine

andere Moglichkeit gibt leider . [...]*

»Es gibt keine Parkplétze in unmittelbarer Ndhe, die man mieten
kann, sonsthétte ich zumindest einen Parkplatz gemietet.”

Bochum, Kaulbachquartier

Abb. 18: Impressionen und typische Aussagen aus der Mieter:innenbefragung zur Verteilung des Parkraums (eigene

Darstellung)

Viele Befragte wiinschen sich Parkraum in un-
mittelbarer Nahe der Wohnung. Lange Park-
suchdauern und weite FuBwege werden von
Autofahrer:innen in der Mieter:innenbefragung
am haufigsten als negativ wahrgenommen.
So fiihlen sich manche Bewohner:innen auf-
grund fehlender Parkmaoglichkeiten im unmit-
telbaren Wohnumfeld ,,gezwungen®, falsch zu
parken. Gleichzeitig polarisiert das Thema
Parken in der Nachbarschaft und verschiede-
ne Wertvorstellungen bspw. zum Parken auf
Grinflachen fuhren zu Konflikten.

Falschparken konnte in nennenswertem Um-
fang in immerhin einem Viertel der Quartiere

6.2 Vermietung privater Stellplidtze

Trotz der zuvor beschriebenen empfundenen
Parkraumknappheit zahlen viele Mieter:innen
auf die Verfligbarkeit von Parkflachen im Stra-
Benraum, denn mehr als die Halfte der befrag-

beobachtet werden. Die Beobachtungen las-
sen darauf schlieBen, dass es sich dabei we-
niger um ein Phanomen infolge quartiersweit
hoher Parkraumauslastung oder gar -Uberlas-
tung handelt, sondern vielmehr um ein Re-
sultat von Bequemlichkeit, Gelegenheit und
der sozialen Akzeptanz dieses Verhaltens (im
Sinne ,wenn andere falsch parken, darf ich
das auch”). Auch die bauliche Gestaltung des
Parkraums spielt augenscheinlich eine Rolle:
wo der Parkraum nicht sehr klar durch Park-
buchten, Markierungen o.a. definiert ist, liegt
offenbar die Schwelle zum Falschparken nied-

rig.

ten Haushalte mieten weniger Stellplatze an,
als sie Pkw besitzen und missen daher auf
kostenfrei zugangliche Flachen im privaten
Raum, extern betriebene Parkanlagen oder



offentliche Flachen im StraBenraum auswer-
chen. Zugleich winscht sich etwa ein Zehntel
der Befragten einen Stellplatz oder steht be-
reits auf einer Warteliste.

Abbildung 19 veranschaulicht die Anmietungs-
situation: in den auf der Diagonale dargestell-
ten 157 Haushalten (41 Prozent) ist fir jedes
Auto im Haushalt ein Stellplatz angemietet. 7
Haushalte (2 Prozent) haben mehr Stellplatze
angemietet als sie Autos besitzen, 217 Haus-
halte (57 Prozent, Kreise in Rottonen) verfu-
gen tiber weniger angemietete Stellplatze als
Autos.

Anzahl angemietete Stellplatze pro Haushalt

Analyse der Parkraumnachfrage

Nebenbei lasst sich aus der Grafik die Anzahl
der Pkw pro Haushalt in der Befragung able-
sen: 11 Prozent verfigen Uber kein Auto, 65
Prozent liber eines, 22 Prozent iber zwei und
2 Prozent Uber drei; im Mittel besitzt jeder
Haushalt 1,15 Pkw.

Kommentaren der Mieter:innenbefragung zu-
folge herrscht hinsichtlich der Organisation
der Stellplatzvergabe Unzufriedenheit, vor
allem aufgrund von empfundenen Ungleich-
verteilungen des privaten Stellplatzangebots.
Auf der einen Seite wiirden Personen zusatz-
lich Stellplatze fiir ihre Besucher:innen anmie-
ten, wahrend auf der anderen Seite Personen
bereits seit Jahren auf Wartelisten stiinden
und nicht an Stellplatze kamen.

o®

Anzahl Pkw im Haushalt

Abb. 19: Anmietung von Stellplatzen und Pkw-Besitz pro Haushalt (=381 Haushalte) (eigene Darstellung)
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Abb. 20: Vermietung privater Stellplatze je Quartierstyp (eigene Darstellung)

In Abbildung 20 ist fir die einzelnen Quartier-
stypen dargestellt, welcher Anteil der Stell-
platze in welcher Weise zur Verfligung steht.
In allen Quartierstypen dominieren die eige-
nen Wohnungsmieter als Mieter der Stellplat-
ze. In den alteren Quartierstypen 1, 2 und
3 sowie im kernstadtnahen Quartierstyp 6
sind die Vermietquoten hoch und Leerstand
kommt nicht (Typ 1) oder nur im geringen
MaB typischer Mietfluktuation vor. Bei Typ 6
spielt — vermutlich aufgrund der attraktiven
Lage auch fir die in die Innenstadt einpen-
delnde Tagesbevolkerung — auch die Vermie-
tung an Dritte eine nennenswerte Rolle — im-
merhin ein Finftel der Stellplatze wird von
Externen genutzt. Demgegeniber ist bei den
Quartierstypen 4 (Geschosswohnungsneubau
auf der grinen Wiese) und 5 (kleinteiliger Ge-
schosswohnungsneubau in MFH-Wohngebiet)
ein bemerkenswerter Anteil von 22 Prozent
bzw. 10 Prozent der Stellplatze unvermietet.

Gemeinsam mit der Wohnung (,bundled par-
king“), also unabhangig von Pkw-Besitz und
Stellplatzbedarf, werden Stellplatze nur in ge-
nossenschaftlich gefiihrten Quartieren in Mit-
tel- und Kleinstadten vermietet. Die Motivation
dafir ist im Steuerrecht zu suchen: Genos-
senschaften dirfen maximal 10 Prozent ihrer
Einnahmen in Geschaftsfeldern auBerhalb der
Wohnungsvermietung generieren, wozu eine
separate Vermietung der Stellplatze zahlen
wirde. In den GroBstadten hingegen, insbe-
sondere in urbanen Quartieren, werden unbe-
legte Stellplatze im Umfang bis zu 20 Prozent
an Externe vermietet.

Die angemieteten Stellplatze werden nach
Aussage der Mieter:innen in der Befragung
fast ausschlieBlich fiir den eigenen Pkw ge-
nutzt, in seltenen Fallen (jeweils etwa 2 Pro-
zent der Befragten) auch als Abstell- und
Stauraum oder gar nicht (Leerstand). Dies er-



scheint unter Berlcksichtigung der verfliigba-
ren Stellplatzklassen im Geschosswohnungs-
bau als realistisch, da sich nur Einzelgaragen
oder Tiefgaragenabteile, die durch Gitter

...vor allem bei Einzelgaragen zu beobachten

Dortmund, Insterburger Stral3e
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oder andere Abtrennungen gekennzeichnet
sind, fir eine Nutzung als Abstellraum eignen
(Abbildung 21).

Kaln, Vitalishéfe

Abb. 21: Beispiele fiir Fehinutzung von Garagen und Tiefgaragen-Stellplatzen (eigene Abbildungen)

6.3 Parkraumnachfrage im offentlichen und privaten Raum im Zusammen-

hang

Von besonderem Erkenntnisinteresse sind die
Wechselwirkungen zwischen privatem und
offentlichem Raum im Hinblick auf die Park-
raumnachfrage: Es liegt auf der Hand, dass
das offentliche und das private Parkrauman-
gebot aus Sicht der Parkraumnachfragenden
ein System kommunizierender Rohren bilden,
bei dem die Auslastung des einen Bereichs
mit der Auslastung des anderen in Wechsel-
wirkung steht. Zugleich unterliegen die bel-
den Bereiche unterschiedlichen Zustandig-
keiten und Steuerungslogiken, so dass sich
MaBnahmen im einen Bereich auch auf den
anderen Bereich auswirken. Im Rahmen der
PaNaMo-Analysen wurden verschiedene Hy-
pothesen zu den Wechselwirkungen aufge-
stellt und an Hand von Merkmalsverteilungen
der einzelnen Quartiere qualitativ tiberpriift.

Die erste Hypothese setzt sich mit der Frage
auseinander, ob es universell ein ,richtiges”
Parkraumangebot gibt, also einen Angebots-
schliissel, der die tatsachliche Nachfrage
genau — d.h. insbesondere aus Bau- und Be-
triebssicht wirtschaftlich — abbildet. Gabe es
einen solchen Wert, so ist anzunehmen, dass
bei einem Uberdimensionierten Parkrauman-
gebot jenseits dieses Wertes in nennenswer-
tem Umfang Leerstand zu verzeichnen ist.

In Abbildung 22 ist jedes untersuchte Quar-
tier mit seinem Gesamt-Angebotsschlissel
und der festgestellten Auslastung des Park-
raums dargestellt. Zu erkennen ist, dass mit
zunehmendem Angebot die Auslastung ten-
denziell zuriickgeht, allerdings scheint der
Effekt vergleichsweise schwach: Einerseits
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werden selbst in Quartieren mit hohem An-
gebotsschliissel Auslastungen von uber 80
Prozent erreicht, andererseits liegt auch bei
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Abb. 22: Parkraumangebot und Parkraumauslastung der Quartiere (eigene Darstellung)

Neben siedlungs- und bevolkerungsstrukturel-
len Effekten, die im Vergleich der Quartiere
zu unterschiedlichem Pkw-Besitz und damit
auch zu unterschiedlicher Parkraumnach-
frage fihren, liegt ein moglicher Erklarungs-
ansatz auch darin, dass Angebot lberhaupt
erst Nachfrage schafft: Besteht im Wohnum-
feld stets genug freier Parkraum, sinkt die
Schwelle zur Anschaffung eines Pkw bzw. ei-
nes Zeit- oder Drittfahrzeugs.

Eine zweite Hypothese setzt sich mit der Fra-
ge auseinander, inwieweit Parkraum im offent-
lichen Raum aufgrund des haufig einfacheren
und bequemeren sowie meist kostenfreien Zu-
gangs eher in Anspruch genommen wird als
private Stellplatze. In Abbildung 23 sind fur

die einzelnen Quartiere? die Auslastung im pri-
vaten und im offentlichen gegenibergestellt.
Wie zu erkennen ist, liegt bei der Mehrzahl
der Quartiere die Auslastung im offentlichen
Raum unter der im privaten. Selbst wenn man
beriicksichtigt, dass die Nachfrage im offent-
lichen Raum in den Erhebungen tendenziell
untererfasst wurde, ist nicht erkennbar, dass
generell der leicht zugangliche und kostenlo-
se Offentliche Raum dem privaten Raum vor-
gezogen wirde.

Ein etwas anderes Bild zeigt sich jedoch,
wenn der Angebotsschliissel im offentlichen
Raum und der Nachfrageschlissel im priva-
ten Raum gegenubergestellt werden, wie
etwa in Abbildung 24: Hier ist — wenn auch

2 Nicht in die Analyse einbezogen wurden Quartiere, die im privaten und/oder im offentlichen Raum (iber kein Angebot
oder nur Uber einen geringen Angebotsschliissel verfiigen.
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Auslastung der Stellplatze im privaten Raum

Jeder Datenpunkt représentiert ein Quartier (nur Quartiere
N mit > 0,3 Stpl./WE 6ff. und mit > 0,3 Stpl./WE privat; n = 20)

0,0%
0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%

Abb. 23: Auslastung im &ffentlichen und im privaten Raum in den Quartieren (eigene Darstellung)
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Abb. 24: Angebotsschliissel im offentlichen und Nachfrageschliissel im privaten Raum in den Quartieren (eigene
Darstellung)

mit einer gewissen Streuung zwischen den
Quartieren, klar zu erkennen, dass die Nach-
frage im privaten Raum tendenziell umso ge-
ringer ausfallt, je groBzlgiger das Angebot
im offentliche Raum ist.
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Die Streuung der Ergebnisse in den voran-
gegangenen Analysen deutet bereits auf die
groBe Heterogenitat der untersuchten Quar-
tiere hin. Diese tritt auch deutlich in der Aus-
wertung der Offentlichen und privaten An-

1.8
1,6
14

1,2

Angebots-bzw. Nachfrageschltssel (P/WE)

Ty *

Typ 1(n=23) Typ2(n=8) Typ3(n=8)

gebots- und Nachfrageschliissel nach den
Quartierstypen in so genannten Boxplots zu-
tage, welche auch die Varianz der Kenngro-
Ben innerhalb der Quartierstypen abbilden
(Abbildung 25).

-

Typ4 (n=28) Typ5(n=7) Typ 6 (n=2)

B Angebotsschlissel privat @ Nachfrageschliissel privat ® Angebotsschlissel 6ffentlich ® Nachfrageschliissel 6ffentlich

Abb. 25: Angebots- und Nachfrageschliissel im privaten und 6ffentlichen Raum nach Quartierstypen (eigene Darstel-

lung)

Trotz der methodikbedingten potenziellen Un-
tererfassung der Nachfrage auf frei zugangli-
chen Parkmaoglichkeiten liegen die Mittelwer-
te des Angebots und der Nachfrage ca. 0,3
Stellplatze bzw. Parkstande pro Wohneinheit
auseinander. Besonders hoch ist die Aus-
lastung auf privaten Stellplatzen in urbanen
Quartieren (Typ 1 & 6), hier erreicht die Nach-
frage im Mittelwert fast das Angebot. Deut-
lich weniger nah beieinander liegen in diesen
Quartieren Angebot und Nachfrage im offent-

lichen Raum, der eher eine Pufferfunktion ein-
zunehmen scheint. In Quartierstypen 2 bis 4
(weniger dicht bebaut und mit mehr Moglich-
keiten zum kostenfreien Parken im StraBen-
raum) lasst sich hingegen eher das Gegenteil
beobachten - hier liegen auf privaten Parkfla-
chen Angebot und Nachfrage weiter ausein-
ander, wahrend sie im 6ffentlichen Raum im
Mittelwert deutlich naher beieinander liegen
und die Nachfrage das Angebot sogar teils
durch Falschparken Ubersteigt.
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6.4  Priaferenzen der Parkraumnachfragenden

Die Analysen der erhobenen Angebots- und
Nachfragedaten deuten darauf hin, dass ne-
ben objektivem MaB und Art des Parkrau-
mangebots auch subjektive, individuelle
Parkraumpraferenzen eine gewichtige Rol-
le bei der Parkraumnutzung spielen. So ist
beispielsweise selbst in Quartieren, in denen
mehr als ein Viertel des privaten Angebots un-
vermietet ist, mehr als die Halfte der befrag-
ten Mieter:innen nicht der Meinung, dass das
Parken im Wohnumfeld problemlos moglich
sei. Dies legt den Schluss nahe, dass die Be-
dirfnisse und Wiinsche der Mieter:innen weit
uber die bloBe Verfugbarkeit von Stellplatzen
hinausgehen.

Innerhalb der Bewohner:innen bzw. der Park-
raumnachfragenden gibt es offenbar unter-
schiedliche ,Praferenztypen”, die jeweils
spezifische Anforderungen an den Parkraum
stellen. Im Rahmen dieser Untersuchung kon-

Zuverlassige
Verfligharkeit
r

r\,///

l‘,,,(’/
Subjektive
Sicherheit

A
\\ \

nen die einzelnen Typen noch nicht identifi-
ziert, aber an Hand der Befragungsergebnis-
se und der Datenanalysen die grundlegenden
Praferenzen und Prioritaten umrissen werden.

Grundsatzlich wichtig scheint vielen der Be-
fragten eine zuverlassige Verfligbarkeit der
privaten Stellplatze zu sein. Die Laufdistanz
zwischen Wohnung und Stellplatz soll mog-
lichst kurz und die monatlichen Stellplatz-
mietkosten sollen gering sein. Das Auto soll
vor Wetter, Vandalismus und Einbriichen ge-
schitzt stehen, und auch die Nutzer:innen
der Stellplatzanlagen wollen sich zu jeder Zeit
sicher flihlen. Diese finf Anforderungen (vgl.
Abbildung 26) werden je nach personlichen
Bedrfnissen und Erfahrungen unterschied-
lich priorisiert und stehen in Konkurrenz zuei-
nander, sodass selbst das ,ideale” Stellplatz-
angebot flr viele als Kompromiss empfunden
werden konnte.

'\7 i\

\

i
,/‘ )/"‘

Schutz des
Autos

Geringe
Kosten

Abb. 26: Praferenzdimensionen der Parkraumnachfragenden (eigene Darstellung)

55



56

Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

7

Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Aus den Erhebungen und den Analysen im
Projekt PaNaMo lasst sich zusammenfassend
folgendes Fazit ziehen:

L.

Im Zuge der notwendigen theoretischen

Voriberlegungen konnten neue begriffli-

che Grundlagen fiir die Beschreibung des

Parkraumangebots nach MaB (Angebots-
und Nachfrageschliissel) und Art (Klassi-
fizierung des Parkraums) entwickelt wer-

den, die fur das bisher unterforschte Feld
der Parkraumnutzung von Bedeutung
sind.

Mit Hilfe der Analysen in 36 Wohnquartie-

ren konnten erstmals in Deutschland brei-
te, Uber vereinzelte Fallstudien hinaus ge-
hende Erkenntnisse zu MaB und Art des
Parkraumangebots gewonnen werden.
Hervorzuheben sind u.a. folgende Ergeb-
nisse:

Das Parkraumangebot verteilt sich ins-
gesamt zwischen und in drei der sechs
identifizierten Quartierstypen im Verhalt-
nis von etwa 40:60 auf offentlichen und
privaten Raum; quartiersweise kann das
Verhaltnis von 70:30 bis 20:80 reichen.

Hinsichtlich der Art und Bauweise des
Parkraumangebots sind im o&ffentlichen
Raum erwartungsgemalB ausschlieBlich
ebenerdige Parkmoglichkeiten zu finden.
Parken am StraBenrand ohne weitere
Ordnung durch Markierungen oder bau-
liche Gestaltung macht rund die Halfte
des offentlichen Parkraumangebots aus.

Im privaten Raum hangt die bauliche Ge-
staltung des Parkraumangebots wesent-
lich vom Baualter des Quartiers ab: Bei
Nachkriegssiedlungen kommen in nen-
nenswertem Umfang Einzelgaragen vor,
bei jungeren Quartieren Tiefgaragen.

Parkraumbewirtschaftung bildet im of
fentlichen Raum eine Ausnahme. Auch im
privaten Raum stehen, vor allem bei al-
teren Quartieren, ebenerdige Stellplatze
haufig frei zur Verfiigung. Fir Stellplatze
in Parkbauten werden dagegen ausnahm-
los Stellplatzmieten erhoben, die aller-
dings - bei zugleich geringe Zahlungsbe-
reitschaft bei den Mieter:innen - deutlich
unter den durchschnittlichen Gestehungs-
kosten liegen. Mit der Miete ist stets eine
individuelle Stellplatzzuteilung verbunden,
Modelle mit einer reinen Zufahrtberech-
tigung zum Parkraum kommen dagegen
am Markt nicht vor.

Nur in wenigen (auch neueren) Quartieren
stehen zeitgemaBe Fahrradabstellanla-
gen bereit.

. Dank der Vor-Ort-Erhebungen und der An-

gaben der Wohnungsunternehmen und
Wohnungsgenossenschaften konnten fol-
gende relevante Erkenntnisse zur Park-
raumnachfrage gewonnen werden:

Bei quartiersweiser Betrachtung stehen
in der Mehrzahl der Quartiere freie Park-
raumkapazitaten zur Verfigung, d.h. die
Stellplatznachfrage liegt mengenmaBig
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unter dem Stellplatzangebot. Zugleich
sind aber innerhalb von Quartieren lokale
Uberlastungen festzustellen, die sich aus

einer quartiersinternen raumlichen Un-
gleichverteilung von Angebot und Nach-

frage ergeben konnen.

Eine ,Sattigungsgrenze® des Stellplatz-

angebots, also ein wirtschaftlicher Stell-
platzschlissel, der genau die Nachfrage
erfullt, konnte nicht identifiziert werden.
Klar erkennbar ist aber, dass tendenzi-
ell mit zunehmendem Stellplatzschlissel
auch die Leerstandsquote steigt. Im pri-
vaten Raum treten in zwei Quartierstypen
aus der Nachkriegszeit signifikante Leer-
stande der Miet-Stellplatze auf.

Klar erkennbar sind Wechselwirkungen
zwischen oOffentlichem und privatem
Raum. Insbesondere zieht ein groBziigi-
ges (und kostenloses) offentliches Park-
raumangebot Nachfrage von privaten
Stellplatzen ab.

Aus den Analysen ergeben sich starke In-
dizien dafiir, dass Mieter:innen sehr unter-
schiedliche Parkraumpraferenzen haben
konnen. Den oder die typische Parkraum-
nachfragende gibt es nicht, vielmehr be-
stehen individuell deutlich unterschied-
liche Praferenzen beziiglich z.B. Kosten
des Parkraum, Entfernung zur Wohnung,
Schutz des Autos usw.

. Unterschiede zwischen Quartieren von
Wohnungsunternehmen einerseits und

Wohnungsgenossenschaften  anderer-
seits bestehen nur indirekt:

Die im Durchschnitt kleineren Quartiere
der Genossenschaften weisen ein - in
absoluten Zahlen — geringeres Stellplatz-
angebot auf; damit geht eine geringere
Elastizitat des Angebots gegenuber Nach-
frageschwankungen Uber die Zeit einher.

Bei Wohnungsgenossenschaften ist die
Integration von Stellplatzen in die Woh-
nungsmiete aus steuerlichen Griinden
verbreitet, was zu einem Zielkonflikt mit
nachhaltiger Verkehrsentwicklung auf-
grund des damit verbundenen ,Stellplatz-
zwangs"” fihrt.

. Ein wesentliches Learning ,quer’ zu den

quartiersubergreifenden  Erkenntnissen
ist die groBe Heterogenitat der Quartiere
bei einer zugleich groBen Vielfalt von Ein-
flussfaktoren auf die Parkraumnutzung.
Die urspringliche Hoffnung auf die Ent-
wicklung eines universellen, deterministi-
schen Modells der Parkraumnutzung im
Rahmen des Projekts PaNaMo hat sich
vor diesem Hintergrund nicht erfiillen las-
sen.

Aus den gewonnenen Erkenntnissen lassen
sich folgende Hinweise fiir die Praxis ablei-

Es erscheint notwendig, 6ffentlichen und
privaten Parkraum verstarkt integriert zu
planen und zu betreiben. Wohnungsunter-
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nehmen und Kommunen tragen — trotz
unterschiedlicher Zustandigkeiten und
Gestaltungsinstrumente - gemeinsame
Verantwortung fiir das aus Nachfragen-
densicht ganzheitliche Parkraumangebot
und damit auch fiir die Parkraumnutzung.

Bezliglich der Angebotsdimensionierung
sei auf die Handreichung der Stiftung Le-
bendige Stadt (Tahedl 2021) verwiesen,
die aus Pkw-Besitzdaten der Stadte Ham-
burg und Osnabriick ein leicht anwendba-
res Modell zur Abschatzung des Pkw-Be-
sitzes in Wohngebieten entwickelt haben.
Insgesamt weist eine Reihe von Indizi-
en darauf hin, dass die bisherigen Stell-
platzrichtwerte zusammen mit der Praxis
der Parkraumgestaltung im Offentlichen
Raum zu einem Uberangebot und zu Inef-
fizienzen bei der Parkraumbereitstellung
flhren.

Die Planungspraxis der letzten Jahre und
Jahrzehnte, Parkraum baulich zu ordnen
statt auf straBenbegleitendes Parken zu
setzen, hat sich im Sinne des Stadtbilds
bewahrt und sollte durch eine eindeutige
Zonierung in der Freiraumplanung weiter-
verfolgt werden. Ein verstarktes Augen-
merk sollte auf die raumliche Verteilung
des gesamten Parkraumangebots (6ffent-
lich und privat) im Quartier gelegt wer-
den. Die identifizierten Nutzungsmuster
deuten darauf hin, dass gebaudenah nur
Kurzzeitparkraum (fir Besuchende und
zum Be- und Entladen) vorgesehen wer-
den sollte, wahrend sich fiir Parkraum zur

Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Dauernutzung (z.B. Abstellen Gber Nacht)
eine konsequente raumliche Konzentrati-
on empfiehlt.

Parkraumbewirtschaftung sollte im of-
fentlichen und im privaten Raum obligato-
risch werden und die Kosten des Parkens
fir die Parkraumnachfragenden sollten
sich in Richtung der Deckung der wahren
Kosten entwickeln.

Insbesondere im offentlichen Raum mis-
sen ParkverstoBe konsequent geahndet
werden.

Trotz des noch geringen Wissensstandes
beziiglich der Anforderungen der Park-
raumnachfragenden sollten unterschiedli-
che Parkraumpraferenzen in Planung und
Betrieb mitgedacht werden. Insbesonde-
re bietet es sich an, mit differenzierten
Preismodellen zu arbeiten, die unter-
schiedliche Praferenzen abbilden und die
z.B. auch mogliche Effizienzgewinne mit-
tels eines Ersatzes individueller Stellplatz-
zuteilungen durch Zufahrtberechtigungen
berucksichtigen.

Ein verstarktes Augenmerk ist die Bereit-
stellung zeitgemaBer Fahrradabstellanla-
gen zu richten.

Auch fur die Forschung ergibt sich aus
PaNaMo eine Reihe von weiterfiihrenden
Fragestellungen und Aufgaben, von de-
nen stellvertretend folgende genannt sei-
en:
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Die in PaNaMo gebildeten begrifflichen
Grundlagen sind auf ihre Bewahrung fir
verschiedene Fragestellungen zu priifen.

Die PaNaMo-Methodik sollte auf weitere,
untereinander ahnliche Quartiere Anwen-
dung finden, um eine verlasslichere Da-
tenbasis zu erhalten.

Hinsichtlich der Parkraumnachfrage ist
die Hypothese der Existenz unterschied-
licher Parkpraferenztypen zu erforschen
und mit Substanz zu filllen.

In okonomischer Hinsicht sollte unter-
sucht werden, ob und in welchem MaBe
im Bereich des wohnstandortbezogenen
Parkens Ineffizienzen durch die Ubliche
individuelle Stellplatzzuteilung entstehen.
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